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DÉTERMINATION  DE  LA  MÉRIDIENNE. 


DÉTERMINATION  DE  Ll  MÉRIDIENNE 


AU  MOYEN  DE  L'HEURE  DE  LA  MONTRE 


CONTROLE  DE  LA  VARIATION 


Depuis  longtemps  déjà  les  explorateurs  et  les  officiers  en  cam- 
pagne se  servent,  pour  déterminer  la  méridienne,  d'une  montre  réglée 
sur  le  temps  vrai.  C'est  une  conséquence  du  temps  que  la  petite 
aiguille  met  à  parcourir  son  cadran,  lequel  est  la  moitié  de  celui  que 
le  soleil  met  à  décrire  son  parallèle.  Il  en  résulte  que  les  angles 
^insi  comptés  sur  la  montre  sont  doubles  de  ceux  que  l'astre  déter- 
mine dans  l'espace.  Par  conséquent,  si  nous  les  considérons  tous  les 
deux,  soit  avant,  soit  après  midi,  la  petite  aiguille  sera  éloignée  de 
la  méridienne  d'un  arc  double  de  celui  du  soleil.  De  sorte  qu'en 
projetant  sur  un  plan  horizontal  l'ombre  d'un  style  vertical  placé  au 
centre  de  la  montre,  on  obtient  la  bissectrice  de  l'angle  déterminé 
par  la  petite  aiguille  et  la  ligne  XII-VI  heures,  lorsque  celle-ci  se 
trouve  dirigée  dans  le  plan  du  méridien.  Cela  résulte  évidemment 
de  ce  qu'en  pareil  cas,  les  deux  mobiles  doivent  se  trouver  en  con- 
cordance à  midi.  Au  lieu  de  placer  un  style  sur  la  montre,  ce  qui 
n'est  pas  très  pratique,  on  se  contente  généralement  de  mettre  la 
petite  aiguille  dans  la  direction  du  soleil,  et  la  ligne  nord  et  sud  se 
trouve  alors  sur  la  moitié  de  l'angle  qu'elle  forme  avec  la  médiane 
XII-VI  heures.  Elle  se  trouve  distante  de  la  première  de  la  quantité 
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aont  on  a  dû  faire  tourner  celle-ci  pour  amener  la  petite  aiguille 
dans  le  vertical  du  soleil. 

Mais  ce  procédé  n'est  pas  tout  à  fait  exact  (et  c'est  probablement 
pour  cela  qu'il  est  peu  employé),  parce  que  les  projections  des  ver- 
ticaux du  soleil  sur  un  plan  horizontal  ne  déterminent  pas  des  angles 
égaux  entre  eux.  Ils  difièrent  donc  aussi  de  la  moidé  de  ceux  que 
décrit  la  petite  aiguille  de  la  montre,  et  comme  ils  leur  sont  infé- 
rieurs, ils  déterminent  une  méridienne  qui  s'écarte  de  la  vraie  ligne 
nord  et  sud,  .à  gauche  le  matin  et,  à  droite  le  soir.  L*erreur  devient 
de  plus  en  plus  manifeste  à  mesure  qu'on  s'éloigne  de  midi,  et  les 
observations  faites  près  de  l'horizon  ne  donnent  pas  un  résultat  suf- 
fisant pour  obtenir  une  bonne  direction.  Les  déviations  deviennent 
également  plus  grandes  à  mesure  qu'on  se  rapproche  de  Téquateur; 
c'est-à-dire  que  le  procédé  est  d'autant  plus  exact  que  l'observation 
a  été  faite  près  du  pôle  et  près  de  midi.  Pour  chacun  de  ces  deux 
points,  la  ligne  ainsi  déterminée  serait  la  'véritable  méridienne, 
parce  qu'alors  les  plans  horaires  et  les  plans  verticaux  se  confondent. 
Mais  c'est  une  solution  tout  à  fait  insuffisante,  parce  que  d'ailleurs 

elle  est  impraticable  pour  le  pôle;  et  que  dans 
les  deux  cas  elle  se  troirve  limitée  à  un  seul 
point. 

On  pourrait  obtenir  la  vraie  ligne  nord  et 
sud  en  faisant  deux  observations  au  même  en- 
droit, à  égaile  distance  de  midi. 

L'erreur  commise  le  matin  sur  ON',  se  tron* 
verait  portée  le  soir  en  sens  contraire  suivant 
ON",  et  la  bissectrice  ON  de  l'angle  N'ON"  don- 
nerait une  direction  exacte.  Mais  il  faudrait  pour 
cela  que  les  observateurs  qui  ont  besoin  de 
recourir  à  ce  procédé,  puissent  séjourner  sur 
le  même  point  pendant  un  temps  assez  long. 
C'est  une  méthode  inapplicable  dans  la  plupart 
des  cas,  pour  celui  qui  a  besoin  de  trouver  sa 
route  immédiatement. 
Pour  obtenir  au  moyen  du  temps  vrai,  à  toute  heure  et  sur  tous 
les  points  du  globe,  une  direction  de  la  méridienne  exacte  et  instan- 
tanée, il  suffit  d'incliner  le  plan  ée  la  montre  dans  une  direction 
parallèle  à  oeUe  de  l'équatenr. 
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Un  style  placé  perpendiculairement  et  dirigé  suivant  l'aie  do 
mon^,  dcmne  des  angles  horaires  exactemenl  égaui  à  la  WNlié  de 
ceux  des  hêtres  de  lat  montre,  ef ,  en  meiNaat  l'ombre  dn  style  sur  la 
bissectrice  de  l'angle  formé  par  la  petite  aiguille  et  la  médiaM 
XII- VI  heures,  celle  ci  se  trouve  placée  dans  la  direction  de  la  vraie 
ligne  nord  et  sud.  On  projette  ensuite  les  deux  points  XII  et  VI 
heures  sur  un  plan  horizontal  pour  avoir  la  représentation  de  la 
méridienne  sur  celui-ci. 

Pour  mettre  la  montre  parallèlement  h.  l'équateur,  il  faut  se  rap- 
peler que  celui-ci  fait  avec  l'horizon  un  angle  ACH  complément  de 
la  latitude  du  lieu.  Il  est  bien  entendu  que,  pour  diriger  le  style  sui- 
vant Taxe  du  monde,  il  faut  que  cet  angle  ACH  soit  formé  avec  la 


partie  sud  de  Thoriimi  si  Ton  est  dans  lliéasspbère  nord,  et  avec  la 
partie  nord  si  l'on  est  dans  l'hémisphère  sud.  Or,  comme  on  connaît 
la  latitude  du  lieu  et  la  déclinaison  de  l'astre,  il  suffira  de  les  com- 
bina po»r  savoir  approximativement  de  quel  o6té  se  trouve  le  nord 
oa  le  sud  de  Tborizon. 

Lors  donc  qu'un  observateur  situé  dans  l'hémisphère  nord  veut 
s'orienter,  il  oommeoce  par  se  tourner  vers  le  sud^  et  il  donne  à  une 
montre  réglée  sur  le  temps  vrai,  nne  inclinaison  telle,  qu'eUe  fasse 
avec  l'horizon  un  angle  complémentaire  de  celni  de  la  latitude.  Il  la 
&it  ensuite  tourner  dans  le  plan  horizontal  jusqu'à  ce  que  l'ombre 
d'un  style  perpendiculaire  divise  en  deux  parties  égales  l'angle 
fonné  par  la  petite  aiguille  et  la  médiane  XII- VI  heures,  qui  se 
troirre  ainsi  dans  le  plan  du  méridien. 

Pour  éniler  remplai  du  style,  on  sa  conteate  de  diriger  la  petjiiie 
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aiguille  vers  le  soleil,  et  c'est  alors  la  bissectrice  de  l'angle  dont 
nous  venons  de  parler  qui  donne  la  vraie  ligne  nord  et  sud.  Seule- 
ment, comme  la  petite  aiguille  se  trouve  assez  près  du  cadran»  ce 
procédé  oSre  beaucoup  moins  de  précision. 
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Le  plan  de  la  montre  étant  parallèle  à  l'équateur,  l'ombre  du  style 
se  projette  tantôt  au-dessus,  tantôt  au-dessous,  suivant  la  déclinai* 
son  de  Tastre  et  la  position  de  l'observateur  sur  le  globe.  On  est 
donc  obligé  de  la  recevoir  sur  un  petit  écran  pour  les  déclinaisons 
faibles  ou  nulles,  et  de  regarder  sous  lamontre  lorsque  le  signe  change, 
afin  de  lire  Tangle  indicateur.  Afin  d'éviter  ces  petites  difficultés  et 
pour  avoir  plus  de  commodité  à  fixer  le  style,  on  adoptera  la  dispo- 
sition suivante  : 

Sur  un  plan  dont  la  trace  verticale  est  en  CG',  établissons  deux 

m 

petites  colonnes  dont  l'une  est  figurée  en  AB  dans  la  coupe  verti- 
cale. Elles  sont  terminées  à  leur  partie  supérieure  par  deux  touril- 
lons qui  permettent  à  un  cercle  MM'  de  parcourir  tous  les  degrés  de 
l'arc  RR'.  Le  plan  MM'  porte  au-dessus  et  au-dessous  les  divisions 
de  la  montre,  et  il  est  muni  sur  chacune  des  faces  d'une  aiguille  qui 
peut  être  fixée  sur  toutes  les  divisions  du  cercle.  Un  style  double 
SBS'  permet  de  recevoir  l'ombre  de  l'aslre  sur  un  écran  EE',  quelle 
que  soit  la  déclinaison. 

Lorsqu^il  y  a  lieu  de  procéder  à  une  observation,  on  commence 
par  donner  au  cercle  MM',  l'inclinaison  qui  se  rapporte  à  la  latitude 
du  lieu,  en  inclinant  la  tige  du  style  vers  le  pôle  élevé,  jusqu'à  ce 
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que  le  cercle  MM'  fasse  avec  la  verticale  un  angle  égal  à  celui  de  la 
latitude  du  lieu;  puis  on  fixe  l'aiguille  inférieure  ou  supérieure  sui- 
vant le  cas  sur  la  position  indiquée  par  la  petite  aiguille  d'une 
montre  réglée  sur  le  temps  vrai.  Il  n'y  a  plus  qu'à  tourner  l'instru- 
ment de  manière  que  l'ombre  du  style  devienne  la  bissectrice  de 
Tangle  formé  par  l'aiguille  indicatrice  et  la  ligne  XII- VI  heures.  La 
projection  de  cette  dernière  sur  le  plan  horizontal  détermine  la  méri- 
dienne du  lieu;  car  la  position  de  la  petite  aiguille  sur  la  montre  ne 
change  pas  d'une  manière  sensible  pendant  l'opération. 
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Répétons  qu'un  voyageur  à  qui  il  suffit  de  connaître  sa  route  à 
quelques  degrés  près,  n'a  pas  besoin  d'une  disposition  aussi  com- 
pliquée. Il  dirigera  sur  le  soleil  la  petite  aiguille  de  sa  montre,  en 
lui  donnant  l'inclinaison  qui  convient  à  la  latitude,  pour  qu'elle  soit 
sensiblement  parallèle  à  l'équateur.  La  méridienne  se  trouve  alors 
sur  la  bissectrice  de  Pangle  de  la  petite  aiguille  avec  la  ligne  XII-VI 
heures. 

Mais  un  instrument  de  ce  genre  pourrait  rendre  des  services  à 
bord  pour  le  contrôle  de  la  variation  du  compas.  En  le  plaçant 
sur  la  glace  qui  se  trouve  au-dessus  de  la  rose,  de  manière  qu'il 
soit  bien  centré,  on  aura  à  chaque  instant  les  moyens  de  comparer 
la  position  de  l'aiguille  de  la  boussole  avec  celle  de  la  vraie  ligne 
nord  et  sud. 
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Ce&t  an  procédé  à  U  portée  de  tous  les  timoniers  et  qui  peut  être 
vtâe  dans  bieiL  des  cas. 

Enfin,  on  pourrait  y  ajouter  une  installation  pour  le  relèvement 
des  étoiles  dont  rascenaion  droite  est  connue,  et  alors  l'appareil 
fonctionnerait  de  nuit  comme  de  jour,  toutes  les  fois  que  le  temps 
est  clair. 

En  résumé,  c*est  le  problème  inverse  de  celui  qu'on  résout  au 
moyen  de  la  boussole  méridienne  universelle,  et  qui  consiste  à  trou- 
ver l'heure  du  lieu  quand  on  connaît  sa  latitude  et  la  déclinaison  de 
l'aiguille  aimantée.  Les  avantages  qui  en  résulteraient  pour  les 
navires  font  désirer  vivement  qu'on  recherche  si  cette  solution  est 
susceptible  de  donner  à  bord  des  résultats  satisfaisants. 

En  installant  à  la  base  de  l'instrument  une  douille  qui  permette 
de  le  placer  sur  le  pivot  de  l'alidade  azimutale,  on  obtiendrait  une 
alidade  horaire  susceptible  de  déterminer  à  chaque  instant  les  angles 
horaires  du  soleil.  Elle  pourrait  d'ailleurs  au  besoin  donner  les 
relèvements  azimutaux,  puisqu'elle  parcourt  tous  les  degrés  de 
l'horizon  sur  la  glace  du  compas;  et  cela  permettrait  de  comparer 
la  variation  obtenue  par  l'instrument  avec  celle  qui  résulte  de  l'azi- 
mut donné  par  les  Tables. 

Juin  1896. 

Dégante, 

Lieatenant  de  Taisaeaa  en  retraite. 
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SUR    MER 


Ce  qu'ils  ont  6té  —  Ce  qu'Us  sont  —  Ce  qu'Us  dohrent  être 


D«  la  pefséyéranee!... 

J'écris  ponr  le  prochain  congrès  de  la  Croix-Ronge  qui  se  réunira 
en  l'année  1897,  avec  Tintention  de  compléter,  spécialement  en  vue 
de  la  neutralisation,  le  mémoire  que  j*ai  publié,  il  y  a  deux  ans, 
dans  la  Itevue  maritime  et  coloniale. 

Lorsque  j'entrepris,  il  y  a  quelques  années,  l'étude  des  secours 
aux  blessés  des  guerres  sur  mer,  je  le  fis  sans* parti  préconçu,  sans 
autre  désir  que  d'apporter  le  fruit  de  mes  pensées  et  de  mes  connais- 
sances spéciales  à  l'étude  d'un  sujet  utile  qui  ne  me  paraissait  pas 
avoir  été,  jusqu'à  ce  jour,  l'objet  d'assez  de  préoccupations. 

Personnellement  très  détaché  des  conséquences,  ou,  pour  mieux 
dire,  n'y  voyant  d'autre  intérêt  que  celui  des  victimes  des  combats 
sur  mer  de  l'avenir,  mes  prétentions  se  bornaient  à  la  sauvegarde 
d'existences  précieuses  pour  l'État  et  spécialement  pour  la  marine  à 
laquelle  je  tenais  à  consacrer  mes  derniers  travaux. 

Le  temps  et  l'étude  plus  approfondie  du  sujet  m'ont  permis 
d'étendre  le  champ  de  mes  investigations,  de  compléter  les  unes, 
d'en  supprimer  ou  d'en  rectifier  d'autres  qui  m'oaott  paru  être  ou 
moins  importantes  ou  peu  réalisables. 
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S*il  est  vrai  qu'une  idée  ne  soit  soutenable,  dans  ses  applications 
pratiques,  que  dans  la  mesure  de  sa  nécessité  ou  au  moins  de  son 
utilité,  je  n*ai  pas  cessé  de  croire  qu'il  n'est  pas  de  sujet  qui  soit 
plus  intimement  lié  dans  l'avenir  aux  questions  captivantes  de  la 
défense  nationale  et  qui  soit  plus  digne  de  l'attention  des  États  que 
la  solution  des  «  secours  aux  blessés  des  guerres  maritimes  ». 

Je  n'ai  jamais  essayé  de  dissimuler  les  obstacles  dont  elle  est  envi- 
ronnée, parce  qu'ils  émanent  des  hommes  comme  des  situations  :  de 
Télément  mobile  sur  lequel  il  faut  les  organiser;  de  l'imprévu  qui 
déroute  les  prévisions;  d'embarras  que  créent  des  servitudes  fatales; 
de  méfiances  trop  justifiées  pour  être  traitées  avec  dédain. 

Est-ce  donc  à  dire  alors  qu'on  doive  y  renoncer  comme  on  aban- 
donne ces  malades  incurables  pour  lesquels  il  n'y  a  plus  que  des 
paroles  de  consolation  et  des  soins  inutiles? 

Si  j'avais  ainsi  pensé,  je  n'aurais  pas  encore  repris  la  plume;  si 
je  le  fais,  c'est  parce  que  j'ai  conservé  une  foi  inébranlable  dans 
ridée  comme  dans  Tinfluence  bienfaisante  du  temps.  Où  serait  le 
mérite  de  la  lutte  si»  à  la  première  lance,  on  enlevait  le  succès  ?  Où 
a4<on  vu  qu^un  premier  appel  à  la  raison  ou  à  la  générosité  des 
hommes  ait  été  exaucé  ?  où  donc  qu'une  solution  désirée  ait  été  réa- 
lisée sans  retour  offensif? 

U  ne  nous  reste  plus,  dès  lors,  qu'à  essayer  d'imposer  nos  convic- 
tions jusqu'à  nUusion  de  l'invention  personnelle  chez  les  incrédules 
qui  protesteraient  encore,  s*il  y  en  a  ;  ce  jour4à,  on  serait  à  la  veille 
4a  succès. 

Après  tout,  s'il  existe  quelques  résistances,  c*est  peut-^tre  parce 
que  noos  n'aTcms  pas  su  mettre  assez  de  posnasion  dans  nos 
paroles^  assez  d*«ilrainement  dans  notre  appel. 

La  doctrine  des  combats  est  nouvelle  ;  elle  n^est  plus  en  rapport 
av^  le  Code  du  dn>it  des  gens  qui  n  a  pu  la  suivre  dans  ses  au- 
daces: et  cependant  les  devoirs  impérieux  de  la  discipline  nous 
obligent  à  noos  incliner  devant  des  injonctions  aussi  nécessaires 
qu^impn^vues. 

Nais  après  leur  avoir  fait  cette  concession^  nous  essaierons  de  con- 
vainc4^>^  qu  après  tout^  si  1  on  arriirut  à  ràilrsïer  dans  Tapplication 
une  fv^mule  brève^  nette,  pratique  des  secours  aux  blessés  des 
;\iert>es  nax^les.  en  la  débarrassant  de  ce  qu  ils  ont  d^encombrant 
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OU  de  superflu,  Tacte,  quoi  qu'on  dise,  ne  serait  ni  banal  ni  sans 
grandeur. 

Nous  avons  personnellement  peu  de  sympathie  pour  la  guerre, 
c'est  vrai  i  mais  nous  n'aimons  pas  davantage  les  palabres  longues 
et  creuses  que  Ton  a  écrites  contre  elle. 

Aussi  bien  semble-t-elle  nécessaire  aux  nations  comme  Tair  dont 
elles  vivent;  que  l'on  sache  donc  la  préparer  sans  phrases»  et  alors 
il  n'est  pas  de  menus  détails.  «  Qu'on  remonte  jusqu'au  berceau  des 
a  nations;  qu'on  descende  jusqu'à  nos  jours;  qu'on  examine  les 
«  peuples  dans  toutes  les  positions  possibles  depuis  l'état  de  bar- 
ct  hariejusqu^à  la  civilisatian  la  pltu  raffinée  \  toujours  on  trouvera 
a  la  guerre...  l'efiusion  du  sang  humain  n'est  jamais  suspendue 
«  dans  l'univers*...  » 

Voilà  bien  de  quoi  rassurer  les  consciences  belliqueuses!  Et 
cependant,  nous  dira  avec  non  moins  de  raison  un  autre  penseur  : 
«  Si  l'on  parvient  à  s'élever  au-dessus  des  préjugés  dont  les  foules 
«  sont  idolâtres,  on  conviendra  que  la  guerre  est  ce  qu'il  y  a  de 
<t  plus  abominable  au  monde;  c'est  si  bien  le  renversement  de  la 
«  morale  que  tout  ce  qui  est  interdit  par  les  lois  devient  honorable... 
«  avec  une  énergie  malsaine  puissamment  entretenue  qui  fausse  les 
«  ressorts  d'une  probité  si  péniblement  acquise ,  on  excite  les 
a  hommes  à  faire  le  contraire  de  ce  qu'on  leur  a  enseigné'...  » 

Quelle  que  soit  la  doctrine  que  Ton  adopte,  la  doctrine  fatalement 
sanguinaire  du  grand  pontife  du  pouvoir  absolu,  ou  les  théories 
humanitaires  du  philosophe  rationaliste,  on  ne  se  trouve  pas  moins 
face  à  face  avec  des  nécessités  qui  ne  se  discutent  pas  :  celles  de  la 
défense  armée  de  la  patrie.  Aussi,  en  présence  d*une  situation  anor- 
male, je  le  reconnais,  mais  que  des  événements  ont  rendue  néces- 
saire, on  ne  doit  pas  considérer  un  champ  de  bataille  comme  un 
théâtre  pour  les  jouteurs,  et  tout  en  se  soumettant  sans  protestations 
vaines  à  d'inévitables  sacrifices,  on  ne  doit  pas  moins  s'efiorcer  de 
les  humaniser  en  leur  infusant  une  certaine  dose  de  morale. 

Il  n'est  guère  possible  de  prendre  intérêt  à  une  question  nouvelle 
que  si  l'on  connaît  la  filiation  des  faits  qui  la  précèdent.  L'homme 

'  Cela,  j'en  doute. 

*  J.  de  Maistre,  Œuwes  poiihumet,  t.  I",  1814. 

*  M.  da  Camp,  La  Crtntf 'Rouge  en  France,  1889, 
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auqael  on  fait  appel  aime  à  savoir  pourquoi  on  sollicite  sa  géoé- 
rositéi  pourquoi  on  trouble  sa  quiétude,  parce  qu'il  n'aime  pas  que 
l*on  agite  vainement  à  ses  yeux  des  images  de  mort  ou  d;e  souf- 
france. Parlait-on  il  y  a  cent  ans»  il  y  a  mille  ans,  des  secours  aux 
blessés  des  guerres»  et  n*y  aurait-il  autre  chose  dans  cet  étalage 
moderne  d'une  pitié  tardive  que  les  effets  d'une  sensibilité  exagérée, 
inopportune  et  gênante  ? 

Pour  répondre  à  cette  question  quelque  peu  astucieuse,  il  est  bon 
de  commencer  par  conni tire  ce  qu'ont  été  les  secours  dans  le  paesé 
ef  particulièrement  les  secours  maritimes,  ei  de  répondre  aux  trois 
points  : 

Qu'ont-îts  été  î 

Que  sont-ils  ? 

Que  devraient-ils  être  ? 

A.  —  Ce  qu'ils  ont  été.  —  L*histoire  a  malheureusement  laissé 
peu  de  traces  de  ces  soins  bienveillants  que  réclame  une  civilisation 
plus  raffinée,  et  la  rosée  sanglante  de  Joseph  de  Maislre  ne  semble 
pas  avoir  autrement  ému  les  anciens.  Mais  peut-on  comparer  de  booaie 
foi  leurs  armées  mercenaires  aux  nôtres  ?  Aujoanfhoi  ton!  le  mnide 
paye  légalement  de  sa  personne,  et  les  États  ne  sauraient  rester 
indiflérenls  à  la  dette  qu'ils  imposent  ;  d'autre  part,  les  moyens  de 
destruction  ont  fait  d*inquiétants  progrès. 

La  première  idée  des  secours  aux  blessés  est  l'un  des  finiits  de 
Tenfiance  du  christianisme,  de  sentiments  plus  délicats  et  plus  mo- 
raux, plutôt  que  d'une  dyttisation  plus  avancée. 

«  Les  nouveaux  chrétiens  des  Gaules»  nous  dit  Turqium»  aUaîent 
«  après  les  combats  qui  se  livraient  dans  les  environs  des  villes, 
«  villages  ou  demeures,  diercher  les  blessés  abaiidk>BBés  sur  les 
«  champs  de  bataille...  On  vit  des  femmes  qui  suivaient  les  anaées 
«  romaines  on  gauloises,  et  qui,  après  la  bataille,  allaient  relever 
«  les  ble^^sés  qui  n^avaient  pu  suivre  ;  elles  les  transpoUaisBt  dans 
«  des  abris;  elles  leur  prodiguaient  tous  les  soins'...  » 

Que  nous  servirait  de  parler  de  rinvasion  des  barbares,  de 
Pi^poque  féodale,  etc.?  ces  temps  n  ayant  connu  ou  à  peu  près 
que  Tacte  brutal  et  sans  pitié. 
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Les  batailles  savales  da  XI V«  au  XVI«  siècle  ne  nous  iastroifien  t 
pas  davantage.  Combien  de  mailieuieux  conbaUaats,  mis  hors  de 
camiNLt,  n'ont'ils  trawé  de  nain  seeourable  que  pour  hâter  leur  fin 
en  les  p<ms8aiit  à  l'eaa  ;  d*aacaiiB  préteideot  même  que  ce  procédé 
expéditif  a  eu  longtemps  de  la  vogue  !... 

Qae  se  passait-il  au  siècle  suivant  à  bord  des  escadres  des 
Dugtiay-Tromn  et  des  Ehiquesne,  des  Tourville  et  des  Jean  Bart?  Oh  I 
probablement  rien  de  favorable  aux  blessés  et  aux  naufragés  1  Les 
récits  comme  les  planches  de  Tépoque  nous  représentent  d'immenaes 
tueries  et  des  grappes  d'bonunes  luttant  contre  les  flots.  Le  siècle  de 
Louis  XIY,  Vàge  de  fer  de  la  chirurgie^  n'évoque»  à  de  très  rares 
exceptions  près,  aucune  pensée  philanthropique,  qui  eût  vite  été 
réprimée  si  elle  s'était  permis  d'élew  la  voix. 

n  faut  arriver  aux  lattes  de  la  République  et  de  TEmpire  qui  béné- 
ficieront des  doctrines  humanitatres  dont  la  société  de  l'époque  était 
agitée,  date  à  laquelle  le  patriotisme  c  tel  que  nous  reoteAdons 
«  maintenant,  reprenant  les  deux  grands  principes  d'égalité  et  de 
«  fraternité  entre  les  hommes,  proclamés  depuis  près  de  dix-sept 
«  siècles  par  te  christianisme,  réveillera  les  sentiments  d^humanité 
«  qui  donnaient  dans  les  coeurs*  ». 

On  ne  peut  méconnaître  qu'il  serait  intéressant  pour  nos  études 
modernes  de  savoir  dans  quelles  conditions  s'accomplissait  le  service 
de  santé  de  la  flotte  à  la  fin  du  XYIII*  siècle  et  au  commencement 
du  XK«.  Le  médecin  «n  chef  Sper ',  le  directeur  Lie  FèvreS  Pinspec- 
teur  général  Rochard^  nous  apprendront  comment  et  dans  quelles 
conditions  s'y  donnaient  les  «  seoe<Qrs  aux  blessés  des  guerres  mari- 
tiines  ». 

D'après  les  règlements,  le  poste  de  combat  était  dans  la  cale  et  k 
Touverture  du  grand  panneau  à  bord  des  frégates,  dans  le  {aux-pont 
à  bord  des  vaisseaux.  Sur  les  premières,  ce  local  était  tellement  a»- 
dessous  du  nmaa  de  la  mer  qa'il  n'est  pas  d'exemple  qu'un  blessé 
y  ait  été  secondairement  atteint  ;  le  but  était  rempli.  Il  n'en  était  pas 
de  même  dans  le  famx-pent,  à  bord  des  vaisseaux.  On  j  a  vu  soik 
vent  des  Messes  y  recevoir  )a  mcrt  ou  de  nouvelles  blessures;  il 

«  BmlkHm  âê  iTmn  dm  f^mmn  étirmtt,  é»3. 

*  F.  Sçer,  Jitgaimrle  ierwicê  ile  êanté  nauUque.  Paris,  Didat,  1810. 

'  A.  Le  Ferre,  BitMre  du  Serffiee  de  taïUé  de  ta  marine  miHiaire.  Baillière,  tS67. 

*  I.  ftocterd»  Hiêhirede  U  ChimrgU  ffmmtam  am  lîX*  Mteli.  Pirii,  iSK. 
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suffit  de  lire  le  procès-verbal  du  Redoutable,  à  Trafalgar  ;  plusieurs 
officiers  de  santé  furent  tués  ou  mutilés  au  moment  où  ils  donnaient 
des  secours;  le  chirurgien-major  du  vaisseau  le  Ça-ira  y  fut  tué  au 
moment  où  il  opérait.  Un  aide-major  du  vaisseau  YHerctde  y  eut  la 
jambe  emportée  dans  les  mêmes  conditions. 

Le  D^  Sper  concluait,  en  1810,  que  c'était  toujours  dans  la  cale, 
c'est-à-dire  dans  Un  endroit  suffisamment  protégé,  malgré  ses  incon- 
vénients, absence  de  commodité,  de  lumière,  d*air,  que  Ton  devait 
placer  le  poste  «  pour  ne  pas  exposer  deux  fois  des  blessés  qui 
«  avaient  déjà  versé  leur  sang  pour  leur  pays  ».  Il  demandait  avec 
instance,  dans  les  fonds,  un  local  qui  pût  contenir  le  cinquième  de 
réquipage,  chifire  auquel  il  évaluait  les  marins  mis  hors  de  combat; 
et  il  ajoutait,  avec  la  connaissance  intime  des  hommes  au  milieu 
desquels  il  vivait  à  l'époque  :  a  S'il  s'adresse  aux  marins  que  Thabi- 
«  tude  des  combats  a  mis  à  portée  de  reconnaître  combien  cette 
<v  précaution  est  avantageuse,  il  est  sûr  de  n'éprouver  aucune  oppo- 
«  sition.  » 

Il  entre  dans  les  détails  des  précautions  dont  il  établit  la  nécessité 
par  des  faits  :  «  Il  est  essentiel  d'ajouter  à  droite  et  à  gauche  du 
«  grand  panneau  deux  sièges  suspendus  susceptibles  d'être  abaissés 
«  et  haussés  par  le  moyen  d'une  poulie  pour  descendre  les  blessés, 
a  II  n'y  en  avait  pas  à  bord  de  ['Alexandre  lors  de  son  combat 
<c  devant  Santo-Domingo,  et  plus  d'un  blessé  en  fut  victime  :  le  lieu- 
«  tenant  de  vaisseau  Gravereau,  membre  de  la  Légion  d'honneur, 
«  eut  une  portion  du  tibia  emportée  par  un  biscaîen  ;  le  péroné 
«  était  intact  ;  mais  cet  os  se  brisa  par  les  efforts  que  fit  le  blessé 
«  pour  se  rendre  de  lui-même  au  poste...  » 

Les  vaisseaux  se  rencontraient  presque  bord  à  bord;  les  pre- 
mières bordées  étaient  formidables;  les  ponts  étaient  jonchés  de 
morts  et  de  mourants  dès  les  premières  minutes  du  combat. 

«  Ce  qui  ne  saurait  se  voir  ailleurs,  nous  dit  Sper,  et  ce  qui  se 
«  conçoit  quand  on  réfléchit  à  la  formidable  artillerie  d'un  vaisseau 
«  de  ligne,  c'est  l'arrivée  au  poste,  en  peu  de  minutes,  d'une  éton- 
«  nante  quantité  de  blessés  qui  ne  tardent  pas  à  le  remplir.  Arrêter 
«  le  sang  était  le  mot  d'ordre;  on  faisait  comme  on  pouvait.  Il  fal- 
«  lait  opérer  le  plus  tôt  possible  après  la  lésion,  les  amputations 
«  primitives  donnant  presque  autant  de  succès  que  d'opérations, 
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<(  tandis  que  les  amputations  secondaires  étaient  suivies  de  résultats 
«  déplorables.  » 

Nos  moyens  modernes  sont  plus  doux  aux  pauvres  blessés.  Les 
anesthésiques  les  bercent;  la  bande  d'Esmarch  et  la  pince  hémosta- 
tique arrêtent  leur  sang,  tant  il  est  vrai  que  cette  dernière  est  le 
vade  mecum  du  chirurgien  sur  tous  les  champs  de  bataille;  il  est 
bon  que  les  combattants  le  sachent,  car  là  où  il  y  va  de  leur  sang  il 
y  va  aussi  de  leur  vie,  et,  quelque  bon  marché  qu'ils  en  fassent, 

nous  les  réclamons  du  moment  où  ils  sont  touchés ne  serait-ce 

que  pour  des  combats  ultérieurs,  quand  ils  seront  rétablis  par  nos 
soins. 

Il  ne  manquait  ni  de  blessés  ni  de  morts  sur  ces  vaillants  navires  t 

Après  le  13  prairial,  Tescadre  de  Renaudin  rentre  k  Brest  :  Fercoc 
a  pratiqué  60  amputations!  Le  Vengeur  a  perdu  ses  4  chirur- 
giens. 

A  Aboukir,  il  y  a  900  blessés  :  le  Tonnant  y  chirurgien-major 
Isoar,  a  110  hommes  tués  et  150  blessés;  le  Conquérant,  chirur- 
gien Gambert,  a  200  hommes  hors  de  combat;  V Aquilon  perd  son 
chirurgien  pendant  l'action;  le  Spartiate  a  150  tués  et  360  blessés; 
YOrient  saute;  le  chirurgien-major  Régnier  est  au  nombre  des 
morts  *. 

La  même  année,  dans  le  combat  de  la  Bayonnaise  contre  YEmbus- 
caie^  sur  200  hommes,  60  furent  tués  ou  blessés  V  La  plupart  furent 
ramenés  par  le  chirurgien  Paloteau  à  Rochefort,  où  ils  se  réta- 
blirent. 

VHercule  en  sortant  de  Lorient,  le  i  floréal  an  vi,  subit  un  com- 
bat meurtrier  dans  lequel  83  hommes  trouvent  la  mort  et  142  sont 
blessés. 

L'un  des  aides-médecins  eut  la  jambe  fracassée  et  fut  amputé  après 
l'action. 

Dans  le  combat  du  20  pluviôse  an  ix,  entre  Y  Africaine  et  la  Phœbé, 
303  hommes  sur  650  sont  mis  hors  de  combat,  dont  176  blessés  et 
127  morts. 

Le  commandant,  4  aspirants  des  aides-majors  y  furent  tués;  6  offi^ 
ciers  et  4  aspirants  blessés. 


*  A.  Le  Ferre,  loe.  cit.,  p.  3I9-321. 

*  C.  Auffret,  Les  Ozanne.  Reanes,  H.  Cailiière,  gr.  in-i»,  1891. 

BIT.   UÂR.  —  OGTOBRB   1806. 
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Cest  dans  cet  épisode  que  le  médecin  Araottx  appelé  sut  le  pont, 
an  milieu  du  combat,  pour  secourir  le  commandant  de  division  gra- 
vement touché,  afiEronta  le  £eu  de  rennemi  avec  le  sang-froid  qu'il 
avait  dans  l'entrepont  au  milieu  des  noinbreux  blessés  qui  atten- 
daient son  assistance.  Il  venait  d'arrêter  une  hémorragie  grave  qui 
menaçait  la  vie  dn  chef  de  division,  et  il  aidait  à  le  transporter, 
qnand  un  boulet  tua  ce  malheureux  presque  dans  ses  bras. 

Arnoux  avait  pratiqué  à  son  bord»  avec  succès,  80  amputations  1 

Au  combat  du  cap  Finistère,  Fournier,  médecin-major  duPliUou, 
que  commandait  le  brave  Gosmao,  eut  à  soigner  120  blessés  qui 
guérirent  presque  tous. 

Voici,  en  quelques  mots,  l'histoire  chirurgicale  de  Trafalgar  : 

On  y  retrouve  le  même  médecin-major  du  Pluton  :  blessé  à  la 
poitrine  et  aux  lombes  par  des  éclats  de  bois,  il  fut  pris  d'une  syn- 
cope causée  par  une  hémorragie  qui  Tempôcha  de  terminer  une 
amputation  commencée.  Conduit  au  poste,  il  y  recevait  l'assistance 
de  ses  confrères  quand  l'un  d'eux,  le  jeune  €arof,  y  fut  tué  par  un 
boulet  en  même  temps  que  le  blessé  qu'il  pansait.  Sur  ce  vaisseau 
tous  les  hommes  employés  an  service  des  malades  y  furent  tués  ou 
blessés  grièvement,  au  nombre  desquels  le  chirurgien  Bedor. 

Pendant  l'intrépide  défense  du  vaisseau  le  Redoutable,  trois  chi- 
rurgiens sur  quatre  avaient  péri. 

Le  Fangtieux  perdait  S72  hommes  dont  trois  officiers  de  santé. 

Voilà  les  combats  maritimes  au  XVIII^^  siècle,  Jurien  de  la  Gravière 
est  là  pour  en  garantir  l'authenticité  \ 

Noos  ne  saurions  nous  priver,  pour  achever  ce  compte  rendu  nécro- 
logique, de  parler  du  Benoick  et  de  Y  Achille. 

Sur  le  Berwick,  capitaine  Camas,  le  chirurgien-major  Moniez- 
Lasserre,  eut,  après  cinq  heures  d'engagement,  ISO  blessés  à  soi- 
gner, dont  la  moitié  très  grièvement.  La  nuit  suivante,  avec  l'assis- 
tance de  ses  aides,  il  pratiqua  37  amputations.  «  Le  lendemain  à 
(«  midi  tous  les  blessés  étaient  pansés,  toutes  les  opérations  jugées 
«  nécessaires  étaient  faites;  sa  tâche  n'était  cependant  pas  finie.  Le 
«  vaisseau  démâté  faisait  eau  de  toute  part  lorsqu'il  fut  assailli  par 
«  une  afTreuse  tempête.  Inondés  par  la  mer,  les  malheureux  blessés 
w  juchés  sur  des  débris  furent  portés  d'un  bord  à  l'autre  par  des 

i  Jurien  de  la  Grarière,  Guerreg  wkmriiimts.  Cbarpeotier,  4847. 
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«  roulis  époorantables.  Lorsque  la  tempèle  fui  calmée,  les  Anglais 
<c  s'approchèrent  du  Berwiek  et  Taniarinèrent.  Le  chirurgien  pro- 
«  céda  alors  au  transbordement  des  blessés  dont  l'état  était  pour  lui 
«  un  problème.  Il  accompagnait  le  dernier  et  venait  de  laisser  le 
«  Taissean  quand  celui-ci  s'abîma  dans  les  flots  *.  j^ 

Quant  au  vaisseau  VAckUlSy  capitaine  Newport,  son  chirurgien- 
major  SaintrHilaire  poussa  l'abnégation  Jusqu'à  l'héroïsme.  Après 
avoir  donné  ses  soins  aux  nombreuses  victimes  de  la  bataille,  après 
avoir  pratiqué  un  grand  nombre  d'opérations,  absorbé  par  ses 
devoirs  pi'ofessionnets  il  ne  s'aperçut  pas  que  le  vaisseau  était  en 
feu;  il  refusa  de  s'éloigner  de  son  poste  que  l'incendie  menaçait;  il 
ne  se  décida  qu'au  moment  où  les  flammes  allaient  lui  fermer  toute 
issue. 

Quoique  sachant  à  peine  nager,  secondé  par  quelques  marins  il 
se  jeta  à  la  mer  en  même  temps  qu'un  matelot  auquel,  peu  d'in- 
stants avant,  il  avait  coupé  un  bras,  et  il  aida  à  le  soutenir  au-dessus 
des  flots  jusqu'au  moment  où  des  canots  vinrent  recueillir  opérateur 
et  opéré. 

Ces  récits,  émouvants  dans  leur  héroïque  simplicité,  prouvent  que 
le  service  médical  n'était  pas  aussi  négligé  qu'on  serait  disposé  à 
le  croire  à  la  fin  du  XYIIP  siècle,  et  que  les  hommes  qui  le  repré- 
sentaient, et  par  leur  vaillance  et  par  leur  dextérité,  étaient  à  la  hau- 
teur de  leurs  fonctions.  Ils  prouvent  que  l'on  pouvait  intervenir 
pendant  le  combat  11  avait  suffi  de  quelques  années  pour  obtenir  ce 
résultat  ;  c* était  la  première  étape  des  secoy^rs  atix  blessés  maritimes 
qui  venait  de  s*accomplir. 

Une  longue  paix  va  faire  oublier  les  blessés  et  les  morts. 

Aussi,  au  point  de  vue  des  progrès  pratiques,  nous  n'avons  rien  à 
tirer  de  la  guerre  de  Crimée. 

La  marine  k  voiles  s'est  transformée;  on  va  regretter  les  vastes 


^  A.  Le  FèTre,  Ue.  eU.  Le  Fèvre  émet  le  regret  que  de  tels  bommes  ne  soient  pas 
elêaééi  parmi  les  combattants.  Mon  yieux  raattre  a  tort  ;  il  faut  des  nomenclatures.  Il 
faut  même  qu'elles  soient  basées  sur  des  déûnitions.  Or  un  médecin  n'est  que  rarement 
un  combattant,  quoique  nous  en  connaissions  quelques  exemples  :  Larrey  faillit  être 
fusillé  pour  ce  fait  ;  seulement  les  cas  n'en  sont  pas  communs,  mais  ce  sont  des  belli- 
gérantt;  ils  reçoirent  même  assez  souvent  la  mort  sans  avoir  le  droit  de  la  donner;  et 
puisque  cet  accident  contracté  dans  Texercice  de  ses  fonctions  sera  toujours  une  source 
d'égards  justement  mérités  pour  ceux  qui  survivent,  ayant  une  large  part  au  danger,  ils 
mériteDt  «mi  d'avoir  une  part  d'honneurs. 
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postes,  car  la  marine  à  vapeur  va  réduire,  pour  le  donner  aux  méca- 
niciens, remplacement  consacré  au  service  médical.  Nos  plus  grands 
navires  de  guerre,  comme  la  Bretagne  qui  avait  1300  hommes  d'équi- 
page, et  sur  lequel  nous  avons,  pendant  une  année,  assisté  aux 
branle-bas  de  combat,  n'avait  au-dessus  de  la  flottaison  qu'un  réduit 
qui  n'aurait  pas  donné  asile  au  cinquième  des  blessés. 

Ce  n'était  qu*un  local  quelconque,  dont  rien  n'indiquait  le  but  ni  la 

destination rien  qu*un  fauteuil  ordinaire,  massif  et  mal  équarri 

dont  on  opérait  l'ascension  et  la  descente  à  l'aide  d'un  moufle,  en 
iui  passant  les  quatre  pieds  dans  quatre  lanières  en  toile  à  voile 
perforées  pour  les  recevoir,  idéal  de  l'insuffisance  et  du  ridicule. 

Cela  se  passait  en  1860  au  moment  de  la  guerre  d'Italie.  Les 
autres  navires  d'escadre  n'étaient  généralement  pas  mieux  pour- 
vus, et  ce  n'est  que  quelques  années  plus  tard  que  Maréchal  devait 
conseiller  le  hamac  transmis  sur  glissières  qui  réalisait  un  grand 
progrès,  mais  qui  n'était  réellement  applicable  qu'aux  larges  pan- 
neaux de  la  marine  en  bois,  superposés. 

Nous  voilà  à  la  marine  moderne,  au  régime  de  la  cuirasse,  sous 
lequel  nous  vivons  depuis  bientôt  trente  ans;  tout  ce  qui  a  été  fait 
avant  est  à  refaire,  ou  au  moins  faudra-l-il  un  choix  judicieux 
dans  ce  qui  existait  pour  l'attribuer  à  des  constructions  qui  diffèrent 
tant  de  celles  du  passé.  C'est  ce  qui  va  être  l'objet  de  notre  étude 
dans  la  première  partie  du  chapitre  suivant. 

B.  Ce  qu'ils  sont.  —  C.  Ce  qu'ils  devraient  être.  —  Afin  d'évi- 
ter les  répétitions,  nous  confondrons  ces  deux  états  dans  une  même 
description. 

Les  secours  aux  blessés  des  guerres  maritimes  peuvent,  pour  la 
facilité  de  leur  énumération,  être  divisés  comme  il  suit  : 

fa)  Postes  principaux  de  blessés  et  postes 
l         secondaires. 
L  Secours  intérieurs  ou  secours  U)  Instruments,  objets  de  pansements. 
à  bord  des  unités  de  combat.  \c)  Moyens  de  transport  et  de  transmission. 

Id)  Personnel  :  médecins,  infirmiers,  bran- 
V         cardiers. 

I  à  la  mer  f  ^^  ^^°^  ^®^  ®®^*  territoriales. 
IL  Secours  extérieurs,  J  '  (  6)  En  haute  mer. 

(  à  terre. 
I.  —  Secours  iNTiaiEuas;  secoues  à  bord.  —  a)  Les  secours  inté- 
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rieurs  que  le  Département  doit  prévoir  à  bord  de  chacune  des  uni- 
tés de  combat,  ont  une  importance  d*autant  plus  grande  que  bien 
des  navires  ne  pourront  compter  sur  autre  chose  que  sur  les  moyens 
dont  ils  disposent  à  bord. 

i .  Postes  principaux  :  Le  point  principal  concerne  les  locaux,  en 
particulier  les  postes  de  combat. 

Dès  la  mise  en  chantier  les  plans  ont  dû  prévoir  les  locaux  proté- 
gés, pour  le  personnel  blessé,  pour  le  personnel  sanitaire,  pour  le 
matériel  qui  lui  sert,  au-dessous  du  pont  cuirassé  ^ 

a)  Croiseurs.  ->  Le  commandant  d'un  croiseur  nous  disait  naguère 
avec  beaucoup  de  justesse  :  «  Il  faut  du  vin,  ou  prévoit  la  cambuse; 
il  faut  de  la  poudre,  on  prévoit  la  soute;  en  temps  de  guerre,  on 
sait  qu'il  y  aura  des  blessés,  peut-être  beaucoup  de  blessés;  on  doit 
prévoir  dès  Torigine  un  asile  pour  eux,  car  il  ne  faut  songer  à  le 
créer  au  dernier  moment  ».  On  ne  saurait  mieux  dire;  mais  ce  rai- 
sonnement, si  plein  de  bon  sens,  n'est  cependant  pas  de  ceux  qui 
s'imposent.  A  bord  des  grands  cuirassés,  oui  cependant,  quoique 
avec  un  peu  de  parcimonie  '.  Mais  à  bord  des  croiseurs  il  parait 
qu'il  n'en  est  plus  ainsi,  puisqu'ils  n'en  ont  généralement  pas,  même 
ceux  pour  lesquels  on  en  avait  prévu.  Et  cependant,  il  n'est  pas  de 
navires  de  guerre  qui  en  aient  un  plus  grand  besoin,  car  je  me  figure 
que  ce  serait  une  grosse  erreur  de  croire  que  les  croiseurs  ne  se 
battraient  pas. 

M.  le  D'  Delisle,  médecin-major  de  l'escadre  de  l'Ëxtrème-Orient, 
demande  s'il  ne  serait  pas  possible  de  remanier  l'arrimage  des  fonds, 
les  locaux  sei*vant  en  temps  ordinaire  pour  un  matériel  moins  néces- 
saire que  l'on  évacuerait  au  moment  du  combat,  pour  y  mettre  les 
blessés  *.  Mais  est-ce  possible,  et  où  mettrait-on  donc  à  ce  moment 
le  matériel  en  question? 

Ce  n'est  pas  là,  à  mon  sens,  qu'il  faut  chercher  une  solution  pra- 


■  Dépêche  d'août  1891. 

*  Nous  Tenons  de  yisiter  le  superbe  Charlei-MarUl,  arec  M.  le  Directeur  des  construc- 
tions naTales  Hoin,  qai  en  a  fait  les  plans.  Les  postes  des  blessés  on  de  secours  du  pont 
cuirassé  sont  prévus,  mais  ce  qu'il  j  aurait  encore  de  mieux  ce  sont  les  postes  des  chauf- 
feurs, au  nombre  de  quatre  également  protégés,  de  grandes  dimensions,  bien  aérés.  On 
pent  7  aborder  aisément  aiec  un  appareil  de  transport  rigide. 

*  Delisle,  Areh,  de  méd.  nav.,  4895. 
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tique  qu'il  faudra  bien  cependant  trouver,  le  nombre  des  croiseurs 
tendant  toujours  à  augmenter. 

Nous  avons  été  heureux  d'apprendre  que  les  grands  croiseurs 
japonais,  comme  le  Matshushimay  avaient  un  poste  de  blessés  au- 
dessous  du  pont  protégé,  et  que,  sur  les  autres  croiseurs,  il  est  dans 
le  faux-pont  à  VJR  ou  à  IW  de  la  machine.  11  serait  bon  de  savoir 
comment,  dans  quelles  conditions;  ce  serait  d*aatant  plus  important 
que  ces  navires  appartiennent  à  une  escadre  victorieuse.  Nous  devons 
cependant  ajouter  que,  depuis  que  ces  lignes  sont  écrites,  nous  avons 
appris  que  M.  le  médecin  de  2«  classe  Jourdanne  paraissait  pas  être 
du  même  avis.  Il  est  certain  que  l'avenir  aura  à  rectifier  bien  des 
détails.  Dans  ce  moment  nous  nous  en  tenons  surtout  aux  vues 
générales. 

Peut-on,  après  ce  que  nous  avons  lu  de  la  guerre  sino-japonaise, 
songer  à  déposer  les  blessés  dans  le  carré  des  officiers  ou  chez  le 
commandant,  ou  autre  part  dans  les  superstructures? 

II  faut  cependant  les  remiser  quelque  part,  car  on  ne  saurait 
oublier  que  sur  le  Hiyei,  le  carré  étant  plein  de  blessés,  dont  le 
commandant,  un  obus  éclata  dans  le  groupe  et  en  tua  la  majeure 
partie,  y  compris  le  commandant  et  le  médecin-major. 

Il  est  vrai  que  c'est  ce  qui  arrivait  quelquefois  au  début  du  siècle. 
Mais  ne  pourrait-on  faire  mieux  en  slngéniant  encore  à  loger  les 
blessés  dans  les  œuvres  vives  qui  sont  protégées? 

Nous  n'avons  pas  la  prétention  d'indiquer  aux  ingénieurs-con- 
structeurs ce  qu'ils  ont  à  faire;  nous  ne  pouvons  que  les  prier  de 
ne  pas  perdre  de  vue  une  aussi  importante  question,  qu'il  leur 
diff^TÛeni  partiellement  de  résoudre  en  se  pénétrant  des  dépèches 
qui  la  concernent. 

L'avenir  nous  prépare  peut-être  une  surprise  :  on  a  parlé  de  nou- 
veau du  cuirassement  complet  des  croiseurs,  cuirassement  protégé 
de  bout  en  bout,  jusqu'au  pont  des  gaillards.  Nous  ne  désespérons 
pas,  si  cette  éventualité  se  réalise,  d'y  trouver  une  place  honorable, 
serait-ce  l'une  des  dernières,  pour  ne  plus  en  être  délogés.  Ne 
seraient-elles  pas  toutes  bonnes  derrière  une  armature  continue. 

n  est  démontré  que  ces  superstructures,  toiles  d'araignées  pour 
la  défense,  engins  meurtriers  par  leurs  éclats  et  leurs  débris  enflam* 
mes,  ne  seraient  que  des  postes  dangereux  pendant  la  lutte.  C'est 
beaucoup  ce  que  nous  présumions  quand  nous  écrivions  en  4893, 
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tm  an  avant  le  combat  du  Yala  :  «  Que  restenrt^il  des  œuvres 
et  moffes,  avant  qu'ils  paîssent  s'aborder?  Pent-èli'e  ce  qu'il  raste» 
«  rdt  d'un  cbâteau  de  caries  '  1  » 

Laissons  ces  rapprochements  qui  ne  prouvent  cpf  une  chose,  que 
les  idées  s'appellent  mntndiement  les  unes  les  autres,  et  pouMms» 
si  nous  avons  dans  Y^yeràr  des  croiseurs  plus  complètement  prot^ 
gés,  à  réclamer  nne  frfaoe,  au  même  titre  que  pour  toutes  choses 
précieuses,  pour  ceuK  qui  ont  déjà  payé  de  lenr  sang.  L'hApîtal  ordi- 
naire du  bord,  du  temps  de  paix,  soifirait  probablement  le  jotir  où  il 
serait  placé  derrière  un  blindage  ;  mais  un  petit  poste  protégé,  en 
quelque  endroit  qu'il  fût,  n'auraiMi  que  ia  dimension  d'une  gué- 
rite *,  serait  nécessaire  pom*  la  caisse  d^instrements  de  cfairargîe, 
la  botte  à  pansements,  ie  cofiFre  de  pharmacie  ;  il  n'est  pas  admis- 
sible qu'un  croiseur  n'ait  pas  ce  minimum  tant  qu'on  n'aura  pu  hii 
assurer  un  poste  dans  les  régions  invulnérables. 

b)  Cuirtmséf.  —  Quant  aux  cuirassés,  comme  on  n'a  pas  pu  leur 
ménager  un  poste  unique  de  suffisante  dimension,  et  que,  du  reste, 
en  raison  de  la  difficulté,  disons  même  de  l'impossibilité,  un  seul 
n'aurait  pas  suffi,  on  les  a  multipliés;  il  y  en  a  deux,  quatre,  on  dit 
même  qu'il  y  en  a  davantage  à  bord  de  certains  navires.  Mais  des 
postes  supposent  des  bras  pour  les  servir.  Cela  est  inutile  et  dange- 
reux. Il  en  faudrait  deux  bien  établis,  pas  plus,  et  calculer  le  per- 
aoDAel  aécesfiaine  k  cet  efiet,  car  plus  il  y  a  de  postes,  plus  il  faut 
de  médecins. 

2.  Postes  êeoonéairei  :  Après  le  poste  prineipaU  to  postes  secash 
daires.  Ici  rien  à  prévoir  au  moment  de  la  construction;  ce  n'est 
qu'uae  afiaire  d'entente  ultérieure  entre  le  commandant  du  navire  et 
son  médecin-major;  il  n'y  a  donc  pas  à  le  prévoir  avant,  parce  que 
c'est  impossible. 

Us  ottt  cependant  tear  petite  importance  du  moment  où  il  est  con- 
venu et  accepté  qu'on  ne  transportera  les  blessés  graves  dans  le  poste 
de  combat  que  dans  les  intermittences  de  l'action  ou  à  La  fin  de 
celle-ci.  Plusieurs  blessés  tombent  par  le  travers,  encombrent  une 


■  Seeown  mmt  bleméi  $i  mus  mmfmagé$  dn  pwrrw  ««riMm«r,  4894,  pp.  36^7. 
«  Ce  qii  nui  eelte  lamife  diiftcile  à  oombler,  4ï'«Bt  raugmeDUlkm  de  pMiU  4pa.  «n 
«nit  la  flswéipiewe  ;  léaiaioiiit  robjeetna  ne  ne  peralt  pai  péremptoire. 
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porte,  un  passage,  un  poste  à  canon,  une  tourelle  étroite  *,  que 
faire  î  Les  relever  avec  quelques  précautions,  en  les  prenant  sous  les 
aisselles  et  sous  les  cuisses  ou  telle  autre  partie  suivant  la  région 
blessée,  et  les  déposer  dans  un  coin  prévu  d'avance  :  c'est  le  poste 
secondaire.  Je  lis  dans  la  relation  médicale  intéressante  qui  nous  a 
été  donnée  du  principal  combat  de  la  guerre  sino-japonaise,  par  le 
D' Delisle  m  On  a  voulu  transporter  en  bas  tous  les  blessés  tombés,  au 
«  fur  et  à  mesure  de  leur  chute;  on  ne  Ta  pu  sur  plusieurs  navires 
«  engagés  qu'après  la  fin  de  rengagement  de  près.  On  eût  exposé 
«  aux  projectiles  porteurs  et  portés.  On  s'est  contenté,  pendant  le 
a  fort  du  tir,  de  les  déposer  tout  près,  à  Tabri  du  gaillard,  d'une 

<(  tourelle spécialement  à  bord  du  SaikyorMaru  et  de  VAkaji 

n  qui^  à  un  moment,  ont  eu  contre  eux  la  plus  grande  partie  des 
«  forces  chinoises  *.  » 


^  Les  blessés  doivent  être  très  rares  dans  les  tourelles  complètement  blindées  ;  celles 
dn  CharUt'MaHel  ont  0,40  de  blindage!  je  tiens  de  marins  compétents  que,  manque- 
rait-il deux  bommes  à  Tappel,  il  suffirait  de  %  servants,  à  la  rigueur,  pour  desservir  la 
pièce.  On  sortirait  les  blessés  à  la  fin  ou  dans  les  intermittences. 

'  Arehivet  de  médecine  navale.  Juin,  4895. 

Notre  but  ayant  été,  dans  ce  travail,  de  développer  nos  idées  sur  la  neutralisation 
des  secours  en  rapport  avec  les  eiigences  des  derniers  combats,  nous  avons  dû  renoncer 
à  décrire  les  nouveaux  types  de  navires  de  guerre  qui  ont  été  construits  depuis  4893. 
Nous  pensons  cependant  devoir  faire  exception  en  faveur  d'un  type  nouveau  que  nous- 
avons  eu  l'occasion  de  visiter  en  rade  des  Trousses,  la  Poudre,  d'autant  plus  que,  tout  en 
approuvant  quelques  dispositions  heureuses  qui  y  ont  été  prises,  nous  nous  permettrons 
de  faire  des  réserves  sur  certains  détails  importants,  réserves  qui  pourraient  être  le  point 
de  départ  de  modifications  qu'il  nous  paratt  indispensable  d'opérer. 

L'hôpital  du  temps  de  paix  est  situé  inunédiatement  au-dessous  du  pont,  double,  étant 
divisé  par  une  cloison  médiane,  en  tout  16  lits,  ce  qui  est  un  chiffre  fort  respectable  ; 
salle  de  visite  et  salle  de  pharmacie,  salle  de  bains  et  water-closet  :  tel  est  le  logement 
vraiment  convenable  attribué  aux  malades  du  temps  de  paix. 

Le  poste  des  blessés  (temps  de  guerre),  est  situé  à  V//  sur  le  pont  cuirassé,  donc 
protégé,  vaste,  bien  éclairé  à  l'électricité.  Tout  au  plus  peut-on,  comme  pour  l'hôpital,, 
critiquer  les  lits,  ancien  modèle,  lourds,  encombrants,  difficilement  abordables  ;  ipais. 
c'est  un  détail,  ils  pourront  être  changés. 

11  est  d'accès  facile,  grâce  à  un  très  large  escalier  de  descente  qui  va  directement  du 
pont  au  poste  des  blessés.  Le  panneau  de  cet  escalier  de  descente  se  trouve  au-dessous 
de  la  passerelle  ;  des  crocs  et  des  poulies  y  ont  déjà  été  prévus  dans  le  but  du  transport 
des  blessés  ;  un  treuil  y  a  été  également  placé.  Tout  cela  serait  très  bien  si  ce  poste  était 
indépendant  et  s'il  n'était  pas  appelé  à  fonctionner  parallèlement  avec  le  service  d'appro- 
visionnement des  pièces  rapides  dont  la  soute  est  au-dessous. 

U  est  un  autre  détail  que  je  me  permettrai  de  critiquer  :  je  veux  parler  du  cadre- 
ascenseur  pour  la  descente  des  blessés,  destiné  à  jouer  à  l'aide  d'un  treuil  extrêmement 
massif  et  lourd,  sorte  de  plate-forme  en  bois  dont  les  bords  sont  surélevés  de  0,40 
environ,  manœuvrant  à  l'aide  de  quatre  cordes  métalliques  ;  cet  appareil  rectangulaire 
a  1»,40  de  longueur,  dim^neùm  plus  courte  que  U  minimum  de  la  taille  admiee  dan^ 
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Voilà  qui  est  vraiment  instructif.  Nous  regrettons  de  ne  pas  avoir 
beaucoup  de  renseignements  de  ce  genre,  qui,  si  on  les  possédait, 
permettraient  de  reconstituer,  dans  tous  les  détails,  les  différentes 
phases  chirurgicales  du  combat.  Mais  ce  que  nous  en  savons  nous 
prouve  déjà  la  connaissance  précise,  technique,  jusque  dans  les  petits 
faits,  de  ce  qui  devait  être  exécuté  ou  non.  Les  Japonais  ont  été 
victorieux;  ils  avaient  pensé  à  tout;  et  je  crois  que,  malgré  l'exa- 
gération relative  des  premières  appréciations,  il  y  aurait  aujour- 
d'hui un  déni  de  justice  et  un  certain  danger  à  atténuer  leur  mé- 
rite. Je  ne  développerai  pas  ma  pensée,  qui  n'échappera  pas  aux 
clairvoyants. 

b)  Instruments;  médicaments;  objets  de  pansement.  —  Chaque 
unité  de  combat,  depuis  le  torpilleur  jusqu'au  cuirassé  de  l'®  classe, 
doit  posséder  au  complet  son  matériel  médical.  Les  prévisions  de  la 
feuille  d'armement,  complétée  au  besoin  par  une  demande  supplé- 
mentaire approuvée  des  directeurs  du  service  de  santé  des  ports, 
assurent  le  nécessaire,  mais  rien  de  plus  pour  éviter  l'encombre- 
ment. 

Mais  il  faut  prévoir  la  destruction  des  instruments  et  des  médica- 
ments, car  il  n'y  aurait  rien  de  si  regrettable,  alors  que  l'on  con- 
naît rimportance  actuelle  d'un  pansement  antiseptique  bien  fait  et 
rapidement  appliqué,  d'en  voir  la  réserve  détruite  ou  compromise. 

J'ai  déjà  dit  plus  haut  que  les  opérations  primitives  étaient  suivies 
jadis  de  très  beaux  résultats.  Mais  il  ne  faut  plus  compter  aujour- 
d'hui sur  ces  opérations  rapidement  exécutées,  ou  du  moins  il 
faudra  les  considérer  comme  moins  fréquentes.  En  revanche,  quand 
un  blessé  aura  été  bien  pansé,  d'après  les  principes  d'une  rigou- 
reuse antisepsie,  il  pourra  bien  plus  aisément  attendre  ;  j'ajouterai 


la  marine.  On  ne  pourraii  donc  y  deteendre  qu'aetU  tur  un  fauteuil,  la  position  allon- 
gée y  étaiU  ctbtolument  impoeeible  même  pour  let  blettét  de  la  plut  petite  taille.  On  ne 
descend  pas  qq  blessé  dans  la  position  assise.  Mais  Tespace  est  de  telle  dimension  qae 
l'on  pourra  y  adapter  un  appareil  rigide  et  technique  quand  on  le  voudra.  Je  crois  que 
telle  était  l'intention  du  commandant  de  la  Foudre  au  moment  où  j'ai  visité  le  bord.  Je 
me  garde  de  juger  en  principe  la  question  de  l'ascenseur  ;  mais  en  présence  de  la 
variété  extrême  de  dimension  des  panneaux  qui  le  plus  souvent  ne  se  correspondent  pas  ; 
de  l'etiguîté  de  la  plus  grande  partie  des  passages  ;  des  cloisons  étanches  qui  font  du 
navire  de  guerre  une  ruche  aux  alvéoles  isolées»  les  ascenseurs  pour  les  blessés  ne  pour- 
raient être  que  l'exception,  et  Ton  peut  affirmer  qne  la  généralisation  en  est  imprati- 
cable. 
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qnll  est  même  probable  que  la  conservation  pourra  èire  tentée  là 
où,  autrefois,  on  aurait  sans  phrases  pratiqué  l'ablation. 

On  Yoit  l'importance  qu'il  y  aura  à  prévoir  la  conservation  de 
l'agent  bienfaisant  :  le  pansement  antiseptique.  A  ce  titre,  en  pré- 
sence de  nos  combats  modernes,  j'ai  dit  et  je  répète  que  je  ne  vois 
rien  cnhdessus  du  poMement  penanneL  Je  crois  que  je  suis,  sur  ce 
point,  en  dissentiment  d'idées  avec  quelques  confrères  ;  je  voudrais 
connaître  leurs  raisons.  Pour  moi,  plus  j'y  pense,  plus  je  vois  les 
efforts  que  font  mes  confrères  pour  disperser  à  bord  et  pour  assurer 
partout  le  pansement  des  blessés,  plus  aussi  je  reste  convaincu  de  la 
pi^éminence  du  pansement  dispersé  par  les  hommes  eux-mêmes. 
Avec  toutes  les  entraves  à  la  circulation  intérieure  à  bord,  entraves 
qui  se  multiplient  de  jour  en  jour,  rien  ne  vaut  et  ne  vaudra  ce 
mode  si  naturel,  partout  adopté  dans  les  armées  de  terre,  de  pour* 
voir  soi-même  à  un  pansement  temporaire  là  oà  Ton  est  tombé.  Le 
premier  voisin,  le  plus  proche  camarade  vous  panse;  la  nature  pro- 
tectrice du  pansement  opère  le  reste,  en  attendant  que  le  médecin, 
qui  ne  saurait  être  partout,  y  passe.  C'est  Texpression  la  plus  ana- 
lytique du  traitement  immédiat,  et  puis  ne  peut-il  pas  y  avoir  com- 
pagnie de  débarquement  ?  Le  coffre  de  combat  est  une  formule  plus 
complexe,  bonne  aussi,  je  Tai  toujours  soutenue,  mais  qui  restera 
moins  directement  applicable  à  des  besoins  imprévus,  sur  vingt 
points  à  la  fois,  pendant  un  combat,  dans  des  loges  alvéolaires  qui 
ne  communiquent  pas  les  unes  avec  les  autres. 

n  est  certain  que  l'idée  du  pansement  donné  à  chaque  homme  à 
bord  des  navires  n'empêcherait  pas  le  transport  de  coffres  de  combat 
ou  de  casiers  mobiles  dans  les  postes  principaux  qui  sont  destinés  à 
recevoir  des  blessés,  car  il  est  des  objets  utiles  et  nécessaires  que 
l'homme  ne  peut  porter  dans  sa  poche.  J'y  ajouterai  toutefois  la 
bonde  élastique,  moyen  hémostatique  et  contentîf. 

c)  Croiseurs,  —  J'ai  déjà  fait  allusion  aux  croiseurs.  Ce  sont  des 
unités  de  combat  extrêmement  intéressantes,  parce  que  ce  sont  des 
combattants  d'avant-f;arde.  N'y  voir  que  des  éclaireurs  serait  une 
hérésie  qui  pourrait  se  payer  cher.  Pour  moi,  j'y  vois  des  combat- 
tants très  exposés  et  des  blessés  qui  le  seraient  encore  plus.  Comme 
je  le  redis  avec  intention,  les  superstructures  ne  sont  que  des  nids  à 
projectiles  et  des  foyers  d'incandescence.  Si  on  ne  peut  les  cuirasser 
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davantage,  pour  cause  d'exagération  de  poids,  il  sera  nécessaire 
d'avoir  des  réduits,  si  minimes  qu'ils  soient,  pour  y  abriter  caisse 
opératoire  et  pansements.  Ne  serait-il  possible  d'y  obtenir  deux 
petits  postes  latéraux,  protégés  (que  je  comparerais  un  peu  au  réduit 
d'observation  du  commandant),  où  tous  les  moyens  utiles  de  conser- 
vation seraient  concentrés.  Je  remue  des  idées;  c'est  à  ceux  qui 
tiennent  nos  destinées  dans  leurs  mains,  à  dire  ce  qu'elles  ont  de 
bon. 

rf)  Torpilleurs.  —  Nous  fîmes  observer,  après  l'accident  du  Sar- 
rasin, que  les  pansements  qui  sont  délivrés  aux  torpilleurs  sont 
presque  dérisoires.  Ces  petits  navires  devraient  avoir  une  réserve  de 
coton  hydrophile  pour  les  brûlés  que  l'on  doit  toujours  prévoir  ^  Il 
est  à  souhaiter  que  Tappel  que  j'ai  formulé  alors  soit  quelque  jour 
entendu.  On  pourrait  écrire  beaucoup  sur  ces  petits  navires  de 
combat.  Leur  hygiène  est  à  régler.  J'y  attire  l'attention,  car  que 
d'accidents  partiels  qui  restent  inconnus  1 

e)  Moyens  de  transport  et  de  transmission.  —  Us  sont  très  nom- 
breux ;  ils  le  sont  même  trop  dans  notre  marine.  Richesse  et  pau- 
vreté. Le  terrain  n'est  déblayé  que  là  où  on  a  adopté  officiellement 
un  appareil  :  en  Russie,  au  Japon,  par  exemple,  où  l'on  a  le  même 
appareil  principal  basé  sur  un  principe  technique. 

Tant  que  l'on  n'aura  pas  accueilli  la  division  naturelle  et  logique 
des  moyens  de  transport  en  appareils  fondamentaux  et  en  appareils 
de  fortune,  tant  qu'on  les  confondra  dans  une  même  description  et 
que  Ton  se  bornera  à  en  faire  une  étude  critique,  on  trouvera  évi- 
demment du  bon  et  du  médiocre  dans  chacun  d'eux;  mais  la  solu- 
tion pratique  n'aura  pas  fait  un  pas. 

«  Donnez-nous  donc,  me  disaient  des  commandants,  il  y  a  trois 
c(  ans,  des  principes  fermes  et  un  appareil  basé  sur  ces  principes, 
«  et  soyez  assuré  qu'on  l'acceptera  avec  empressement.  »  Ces 
paroles  textuelles  ont  servi  de  point  de  départ  à  nos  recherches. 

«  Donnez-nous,  a  dit  ultérieurement  la  dépêche  ministérielle  du 
12  août  1894,  émanant  du  conseil  des  travaux,  donnez-nous  les  prin- 
cipes techniques  d'après  lesquels  les  secours  doivent  être  opérés  à 

>  L*aeddenl  du  Smmuin.  JauTier,  4994,  Areh.  de  méd.  nav. 
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bord  et  à  terre.  »  La  question  était  donc  bien  posée,  et  il  nous 
semble  que  nous  n'avons  plus  le  droit  de  dire  :  «  Servons-nous  d'un 
«  appareil  malléable  qui  se  prête  aux  flexions  »  ;  ou  bien  :  «  Chaque 
«  médecin  se  servira,  sur  le  type  de  combat  à  bord  duquel  il  est 
o  embarqué,  de  l'appareil  qui  lui  conviendra,  et  modifiera  à  son  gré 
«  celui  qu'a  créé  son  prédécesseur  »  ;  mais  que  nous  devons,  au 
contraire,  poursuivre  notre  but  ju8qu*à  ce  que  nom  ayons  répondu  à 
V appel  qui  nous  a  été  fait  par  l'autorité  maritime  qui,  par  ses  décla- 
rations, s'est  associée  à  nos  recherches. 

Nous  partons  d'un  principe  élémentaire  dont  nous  nous  réclamons 
aujourd'hui  :  appareil  rigide,  collant  métallique,  ou  en  osier  et  rotin, 
ou  en  toute  autre  substance  ferme,  se  moulant  sur  les  formes  comme 
un  vêtement,  faisant  partout  attelle  protectrice,  se  prêtant  par  sa 
disposition  et  sans  aucun  apprêt  extemporané  à  l'extension,  à  la 
contrextension  et  à  l'immobilisation  du  blessé  ;  protégeant  les 
organes  lésés  des  chocs  qu'il  prend  pour  lui  sans  les  transmettre  à 
son  contenu  ;  pas  plus  large  (0°^,5o),  et  à  peine  plus  long  que  son 
fardeau;  pesant  de  1!2  à  15  kilogr.  ;  pouvant  être  porté  en  civière, 
en  brancard;  être  roulé  comme  une  brouette;  être  transmis  en  toute 
position,  horizontale,  oblique  et  même  verticale  dans  les  cursives, 
dans  les  panneaux  étroits  sans  que  l'on  ait  besoin  d'en  démonter  les 
échelles;  recueillant  le  blessé  jusque  sur  la  plate-forme  des  ma- 
chines et  le  transportant  à  son  lit  sur  lequel  il  peut  être  déposé  sans 
secousses  à  l'aide  d'une  toile  mobile  munie  de  quatre  poignées  inter- 
posée entre  le  blessé  et  l'appareil. 

Un  second-maître  s' étant  cassé  la  cuisse  à  bord  du  cuirassé  le 
Magenta,  qui  possède  deux  modèles  de  la  gouttière-hamac,  le 
D' Pascalis  a  pu  contrôler  les  expériences  qui  avaient  été  faites  sur 
des  hommes  sains  à  Rochefort  et  en  escadre*.  «  Le  blessé,  écrit  le 
«  médecin-major,  a  pu  être  transporté,  enlevé  et  débarqué  sans  dou- 

*  Une  commission  composée  de  8  membres  (un  capitaine  de  vaisseau,  président  ; 
denx  capitaines  de  frégate;  un  lieutenant  de  vaisseau  ;  un  mécanicien  principal  et  trois 
médecins  principaux)  s'est  réunie  le  2  août  4895,  conformément  à  l'ordre  de  M.  le 
vice-amiral  commandant  en  chef  l'escadre  de  la  Méditerranée,  è  la  soits  de  la  dépécha 
ministérielle  du  30  juillet  1894;  elle  a  voté  à  l'unanimité  l'adoption  de  cet  appareil. 
De  nouvelles  expériences  ont  été  ordonnées  dans  les  escadres  de  la  Méditerranée  et  du 
Nord.  One  commission  de  huit  membres  s'est  de  nouveau  réunie  dans  la  première  de  ces 
escadres  ;  ses  conclusions  ont  été,  comme  la  première  fois,  entièrement  favorables  à 
Tadoption  de  l'appareil.  La  troisième  commission  de  l'escadre  du  Nord  doit  se  réunir 
bientôt.  Enfin  des  décisions  ministérieUes  ont  fait  délivrer  deux  hamacs  métalliques  aux 
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«  leur,  et  tout  le  monde  à  bord,  ajoate-t-il,  a  pu  constater  qu'an 
«  blessé  grave  pourrait  à  Toccasion  être  transbordé  sans  encombre 
«  par  roulis  on  tangage.  » 

L'expérience  permet  seule,  en  dernier  ressort»  d'établir  le  bon  ou 
le  médiocre  de  toute  nouvelle  idée.  Cependant,  les  critiques  sont 
bonnes  à  entendre  et  nous  sommes  de  ceux  qui  les  écoutent  volon- 
tiers. 

n  n*y  a  que  des  personnes  qui  n*ont  pas  vu  l'appareil  métallique 
qui  peuvent  dire  qu'il  serait  d'un  usage  moins  rapide  que  celui  des 
divers  hamacs  qui  ont  subi  des  modifications  et  qui  obligeront  tou- 
jours à  fixer,  ligoter  le  blessé  après  développement  de  la  toile  sur 
une  surface  plane,  avec  manœuvres  inverses  pour  pouvoir  l'en 
sortir. 

Dans  une  nouvelle  disposition  ingénieuse  que  le  médecin-major 
du  BouvineSf  le  médecin  principal  Maget  a  fait  subir  h  la  toile,  il  n*y 
a  pas  moins  de  douze  ligatures  de  hanets  à  opérer  et  à  défaire.  Tout 
cela  peut  s'exécuter  rapidement  en  théorie  ou  même  en  temps  de 
paix,  avec  des  hommes  bien  portants  et  sur  une  rade,  mais  lente- 
ment, péniblement  avec  des  blessés,  au  milieu  de  l'encombrement 
qui  résulte  d'un  combat.  C'est  un  moyen  de  fortune. 

Quant  à  l'objection  :  «  L'appareil  rigide  peut  être  détruit  »,  ob  1 
cela  est  vrai,  mais  est  également  vrai  de  tout  ce  qui  existe  à  bord, 
même  des  engins  de  destruction,  même  des  blessés  pendant  qu'on 
les  panse  ou  qu'on  les  transporte,  même  des  médecins  que  l'on  ne 
remplace  pas.  C'est  donc  une  raison  négative.  Et  puis,  si  les  appa- 
reils fondamentaux,  les  appareils  rigides  sont  avariés,  ce  sera  le  cas 
d'user  d'un  plus  médiocre,  moins  technique;  ce  sera  aussi  l'occasion 
de  faire  preuve  d'ingéniosité  dans  la  création  d'un  appareil  de  for- 
tune qu'un  médecin  vigilant  aura  toujours  prévu. 

Nous  ne  sommes  pas  assez  renseignés  sur  la  pratique  des  marines 
étrangères;  cependant,  nos  «  Archives  »  nous  ont  donné,  en  juin 
1895,  le  schéma  de  l'appareil  de  transport  des  blessés  employé  dans 
la  marine  japonaise  :  c'est  tout  simplement  la  chaise  de  Miller  de  la 
marine  russe.  Les  Japonais  me  paraissent  avoir  agi  avec  beaucoup 


eroisears  Carabmnea,  Brwix,  Davo«^  eo  armemeni  aax  port  de  Rocbefort.  Ces  croisears 
ODt  reça  Tordre  de  rendre  compte  des  expérieDces  qui  y  seront  faites. 

Ajoutons  enûn  que  deux  nations  étrangères,  ie  Chili,  en  1895,  et  l'Allemagne,  en  4896, 
ODt  ftdt  dos  démarches  avec  ridée  do  rexpérimentor  pour  leurs  marins* 
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de  dî&cenieiD^iil.  Âyaai  à  construire  une  escadre  qui  devait  se 
battre,  et  ils  le  prévoyaient^  ils  l'ont  faite  au  plus  près  des  tooins 
qu'ils  devaient  réclame?  d'elle.  Ss  ont  emprunté  aux  marines  des 
divers  pays,  allemande,  anglaise,  française,  russe...  ce  qu'elles 
avaient  de  meilleur  à  leur  convenance,  et  ils  en  ont  fait  une  indivi- 
dualité japonaise  sans  guère  autres  frais  d'imagination  qu'une  judi- 
cieuse sélection,  ce  que  je  trouve  très  fort  Nous  savons  ce  qu'ils 
nous  ont  emprunté.  Ils  ont  pris  aux  Rusées  leur  moyen  de  transport 
des  blessés  «  la  chaise  de  Miller  »  et  ils  ne  pouvaient  mieux  faire, 
car  c'e»t,  à  coup  sûr,  ce  qu'il  y  avait  de  plus  technique  et  de  plus 
commode  à  la  fois.  U  est  possible  que,  pendant  le  combat,  ils  en 
aient  perdu  quelques-unea,  car  elles  ne  sont  pas  à  l'abri  de  la 
bombe,  mais  cela  ne  prouve  nullement  qu'ils  aient  eu  tort  de  l'adop- 
ter. Ils  s'en  sont  servis  au  Yalu,  nous  dit  M.  Delisle,  et  ils  s'en  sont 
bien  trouvés.  Us  lui  ont  fait  franchir  à  bras  les  panneaux;  ils  en 
avai^t  plusieurs  modèles,  suivant  les  types  de  navires  de  combat. 
Il  ne  faut  donc  pas  conclure,  avec  le  médecin  qui  nous  donne  ces 
détails,  que  Russes  et  Japonais  ne  soient  pas  partisans  d'un  type  de 
transport  spécial,  et  qtte  ce  moyen  soU  peu  goûté  chez  eux  puisqu'ils 
possèdent  réglementairement,  à  bord  de  tous  leurs  navires  de  com- 
bat, des  modèles  de  cette  chaise-civière  qui  a  subi  le  baptême  du 
feu. 

Nous  ne  savons  pas  de  marine  plus  éprise  de  son  appareil  de 
transport  que  la  marine  russe.  Personne  n'y  a  droit  de  toucher  au 
principe,  ce  qui  évite  de  regrettables  confusions  dont  le  résultat  le 
plus  clair  est  de  ne  jamais  savoir  à  quoi  l'on  a  affaire  et  d'être 
menacé  de  n'avoir  rien  du  tout;  mais  chaque  médecin  russe  peut 
avoir  le  numéro  de  l'appareil  qui  convient  le  mieux  à  son  bâtiment, 
ou  plusieurs  numéros,  mais  c'est  toujours  le  même  appareil.  Voilà 
qui  est  juste.  J'ajouterai  :  si  nous  ne  pouvons  avoir  un  appareil  à 
nous,  faisons  comme  les  Japonais  qui  s'en  sont  servis  au  Yalu,  pre- 
nons la  série  des  numéros  gradués  de  la  chaise  de  Miller;  car  je  ne 
vois  rien  de  pire  que  l'état  actuel  :  nous  avons  à  bord  du  Jean-Barty 
l'appareil  Thibaudier;  à  bord  du  Caïman,  le  cadre;  à  bord  du  Mar- 
ceaUj  la  chaise  de  Miller;  à  bord  de  la  Foudrey  une  sorte  d'ascenseur 


1  Toas  les  médecins  qui  ont  visité  des  navires  de  guerre  rosses  à  Cherbourg,  à  Brest, 
à  Toulon ,  à  Kiel,  peuvent  rafGrmer  également  et  tou  me  Tout  dit. 
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trop  court  avec  treuil  ;  à  bord  de  tel  autre,  le  hamac  avec  bretelles 
de  Guézennec  ;  d'un  autre  encore,  le  hamac  à  planche  du  D^  Gués; 
du  BouvineSy  le  hamac  Maget;  abord  du  Redoutable,  un  objet  inno- 
mable;  sur  le  Magenta,  sur  le  Casabianca,  le  Bruix,  le  Davout... 
la  gouttière-hamac.  C'est  un  orchestre  un  peu  discordant,  dont  on 
pourrait  cependant  régler  les  accords  sur  un  diapason  technique,  et, 
quoi  qu'on  dise,  la  multiplicité  des  moyens  sera  toujours  la  condam- 
nation d'un  système,  l'homogénéité,  l'unité  en  étant  au  contraire 
l'idéal. 

L'appareil  principal  n'empêcherait  nullement  un  moyen  de  for- 
tune, le  hamac  en  toile  et  ses  succédanés  particulièrement. 

Ily  aurait  lieu  de  revoir  si  l'osier  et  le  rotin  (auxquels,  j'en  reste  à 
peu  près  convaincu,  est  réservé  l'avenir)  ne  pourraient  y  trouver 
accès.  Je  n'ai  jamais  cessé  de  croire,  bien  entendu,  que  l'on  puisse 
imprimer  à  son  feutre  les  formes  les  plus  ingénieuses,  voire  les  plus 
fantaisistes.  «  Nul  doute,  comme  le  dit  M.  le  D^"  Delisle,  que  le  suc- 
«  cesseur  ne  puisse  encore  le  modifier,  s'il  lui  reconnaît  des  incon- 
«  vénientsqui  ont  échappé  à  son  prédécesseur,  ou  s'il  peut  y  ajouter 
«  quelque  partie  avantageuse.  »  Mais,  au  moins,  il  se  passerait,  sur 
cet  objet  indéfiniment  améliorable,  ce  besoin  impérieux  de  modifica- 
tion, cette  verve  d'invention,  ce  qui  ne  porterait  pas  de  préjudice  à 
l'appareil  technique. 

Il  est  impossible  que,  là,  où  rien  n'est  laissé  à  Timprévu,  où  tout 
est  ou  devient  scientifique,  il  n'y  ait  que  le  service  des  blessés  qui  ne 
le  soit  pas. 

e)  Personnel.  —  L'ensemble  des  moyens  destinés  à  assurer  le 
service  médical  à  bord  pendant  le  combat  comporte,  comme  on  le 
voit,  de  nombreux  détails  ;  nous  n'en  avons  rappelé  que  les  prin- 
cipaux :  postes,  matériel  spécial,  moyens  de  transport. 

Le  fonctionnement  n'en  est  assuré  que  par  un  personnel  tech- 
nique. 

Il  est  de  3  degi*és  : 

Médecins  ; 
Infirmiers  ; 
Brancardiers. 

a)  Combien  faut-il  de  médecins  par  type  de  navire  de  combat  ? 
De  quel  grade  doivent-ils  être  ? 
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Quelle  doit  être  leur  répartition  ? 

Quel  est  le  rôle  du  médecin -major,  du  second  médecin,  des  aides  ? 
Boivent-ils  ou  non  présider  aux  passages;  si  non  qui? 
Boivent-ils  ou  non  avoir  un  poste  fixe,  ou  l'un  d'eux  seulement  et 
lequel? 
Peuvent-ils  être  appelés  indistinctement  partout,  ou  un  seul,  et 

lequel  ? 
Peuvent-ils,  dans  un  cas  grave,  prendre  une  initiative  ou  non  ? 

On  pourrait  multiplier  ces  questions,  et  en  faire  un  formulaire 
fort  instructif,  mais  elles  mériteraient  d'être  traitées  par  un  conseil 
technique,  ou  mieux  soumises  au  jugement  consultatif  des  hommes 
les  plus  compétents  ;  car  plusieurs  d'entre  elles  ont  été  souvent  réso- 
lues par  l'affirmative  et  par  la  négative  sans  avoir  été  l'objet  d'une 
suffisante  étude  contradictoire,  et  Ton  est  en  droit,  dans  une  cer- 
taine mesure,  de  se  demander  si  quelques-unes  ne  pourraient  pas 
aussi  bien  recevoir  une  solution  inverse  de  celle  qu'on  leur  a  donnée. 

b)  La  question  des  infirmiers,  quoique  corrélative  à  la  précédente, 
me  paraît  présenter  moins  de  difficultés,  surtout  quand  la  distribu- 
tion et  le  rôle  des  médecins  auront  été  définis.  J'ai  fait  ressortir  ailleurs 
l'inutilité  de  bras  étrangers  à  la  profession,  sinon  le  danger.  Je  n'y 
reviendrai  donc  plus*.  C'est  un  damier  où  chaque  pion  doit  con- 
naître son  jeu,  sinon  ce  que  l'on  appelle  une  utilité  n'est  qu'une 
inutilité,  sinon  un  péril, 

c)  L'organisation  des  brancardiers  est  une  affaire  non  moins  sé- 
rieuse. Tant  que  nous  n'aurons  pas  un  corps  de  brancardiers  et  que 
nous  n'aurons  pour  en  remplir  les  fonctions  que  des  musiciens  ou 
des  cuisiniers,  ce  service  en  guerre  ne  sera  pas  garanti.  J'ai  regretté 
d'apprendre  il  y  a  deux  ans  que  des  étrangers',  pour  ne  pas  dire  des 
ennemis,  nous  avaient  devancés  dans  cet  acte  et  qu'ils  avaient  des 
corps  de  brancardiers  maritimes  expérimentés.  On  ne  peut  impror 
viser  l'ordre  avec  l'absence  des  éléments  nécessaires  pour  l'assurer, 
et  je  ne  peux  que  regretter  que  la  voix  de  mes  confrères  qui  se  sont 
si  chaleureusement  élevés  en  faveur  de  cette  création  n'ait  pas 

*  Transport  et  transmission  des  blessés  maritimes,  Areh,  de  méd.  nav.  Juin,  4895. 

*  Les  Allemands  ont  dressé  è  ce  service  des  hommes  de  choix,  des  sons-ofQciers. 
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jusqu'à  présent  reçu  meilleur  accueils  car  c'est  un  service  qui  ne 
s'improvisera  pas.  Le  meilleur  des  joueuars  perdrait  la  partie  d'échecs 
s'il  laissait  sur  l'échiquier  les  pions  encombrants  qu*il  a  pris  à  son 
adversaire.  Il  n'y  a  pas  de  comparaison  négligeable  quand  elle  est 
vraie. 

Ce  n'est  que  petit  à  petit  que  tous  ces  faits  s'accomplixoni.  Le 
temps  malgré  tout  achèvera  son  œuvre  ;  mais  il  faut  savoir  le  pous- 
ser un  peu  par  derrière,  quand  il  opère  trop  lentement. 

Si  les  conseils  que  dictent  l'expérience  et  la  bonne  volonté  devaient 
être  les  bienvenus,  je  dirais  volontiers  aux  médecins  des  bâtiments 
comme  à  ceux  des  escadres  modernes  :  persévérez  dans  vos 
travaux  ;  il  n'est  aucune  question  oiseuse  dès  qu'elle  s'inspire,  de 
près  ou  de  loin,  des  intérêts  des  services.  La  puissance  technique 
avec  laquelle  sont  conduites  nos  escadres  fait  un  devoir  aux  méde- 
cins de  ne  pas  chômer,  de  ne  pas  sommeiller  dans  un  état  contem- 
platif, ce  qui  revient  à  dire  improductif  ^. 

Par  contre  tout  effort  est  louable  s'il  est  dirigé  avec  mesure.  Il  faut 
savoir  doucement  forcer  la  main  sans  provoquer  de  vaines  méfiances; 
convaincre  de  la  puissance  de  son  art  sans  en  exagérer  la  valeur  ; 
pénétrer,  entraîner  par  le  bien-fondé  de  raisons  judicieuses,  mais 
savoir  céder,  au  moins  temporairement,  parce  que  les  résistances 
peuvent  ne  pas  être  moins  honorables  que  votre  désir  de  con- 
vaincre. En  toutes  choses,  il  y  a  le  principe  et  les  détails  :  ne  pas 
élever  l'importance  des  détails  à  la  hauteur  des  principes,  et,  comme 
conséquence,  savoir  sacrifier  les  premiers  aux  seconds  ;  considérer 
le  but  poursuivi,  non  comme  une  éventualité  éloignée,  mais  pro- 
chaine. Enfin  après  les  avoir  passées  au  crible,  accepter  les  idées 
jeunes,  dussent-elles  parfois  heurter  de  prime  abord,  les  idées 
pleines  de  sève,  affranchies  des  entraves  de  l'habitude,  parce  qull 
ne  nous  est  pas  permis  d'ignorer  que  le  progrès  est  incessant,  et  que 


*  rions  plions  de  relire  sur  ce  sujet  les  articles  de  MM.  Bodet,  Oaimui^  de  Cham^aaux 
et  de  nous  ;  rosis  surtout  le  passage  si  magistralement  et  si  complètement  traité  de  la 
cliinirRie  navale  de  MM.  Boebard  et  Bodet.  Paris,  Bataille,  t8%,  et  le  rapport  de  M.  le 
nh6d«cia  en  chef  Duchalcaii. 

*  Les  nombreux  travaux  ou  articles  qui  ont  paru  dans  ces  dernières  années  sur  les 
secours  et  l'hygiène  navale  prouvent  à  quel  point  cette  observation  ne  serait  pas  exacte 
si  elle  était  formulée  sous  la  forme  d'un  reproche. 

D  BOUS  suffira  de  citer  ks  loms  de  MM.  Rouaael,  Bodet,  Burot,  Palasue,  GhaApcaix, 
Guézeaaec,  Jan,  Onimus,  elc 
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les  vieilles  idées,  après  avoir   été  excellentes  en  leur  temps,  se 
décrépissent  et  s*usent  comme  les  vieux  habits. 

Le  médecin  d*escadre  ne  se  bornera  pas  à  être  un  bon  opérateur 
ou  un  bon  médecin.  Il  n'est  pas  le  médecin-major  d'un  navire;  il 
est  le  médecin  chef  de  plKsieiurs  navires»  el^  malgré  des  inter- 
médiaires quelquefois  peu  favorables,  il  y  a  mille  manières  de  capter 
la  confiance  et  d'avoir  une  influence  bienfaisante  sur  les  siens;  son 
personnel  ne  doit  faire  qu'un  avec  lui  au  point  de  vue  du  sauvetage 
et  des  secours  quels  qu'ils  soient  pendant  les  combats  ;  ce  n'est  que 
par  une  entente  préalable,  officieuse  tant  qu'elle  n'est  pas  oCflciele^ 
qu'il  acquerra  une  influence  morale  qui  ne  doit  pas  être  seulement 
platonique  mais  efiective. 

Il  dispose  de  moyens  autrement  paissants  que  ses  collègues  d'il  y 
a  cent  ans.  Tous  les  types  de  combat  doivent  lui  être  familiers  ;  il 
doit  tout  connaître,  non  pour  critiquer,  mais  pour  conseiller.  Je  ne 
lui  parlerai  pas  de  dévouement,  expression  surannée  dont  on  se  sert 
jusqu'à  l'abus  du  terme,  et  qui  ne  dit  rien  à  ma  conscience  de 
médecin  chef,  parce  qu'elle  ne  s'adresse  généralement  qu'à  l'accom- 
plissement de  devoirs  professionnels  que  l'on  doit  toujours  être  prêt 
à  remplir  sous  peine  de  n'en  pas  faire  assez.  On  n'a  pas  tous  les 
jours  Toccasion  d'être  un  Régulus  ou  un  Décius,  un  Bellot  ou  un 
Bisson;  mais  on  ne  saurait  oublier  cependant  qu'il  est  des  circon- 
stances où  il  faut  être  prêt  à  payer  de  sa  vie  le  secours  que  l'on  doit 
aux  autres;  il  se  rappellera  alors  les  exemples  de  Moniez-Las- 

serre,  du  Berwick,  et  de  Saint-Hilaire,   de  Y AchiUe;  qui  se  S9ni 

montrés  à  la  hauteur  des  plus  grands  caractères ,  et  il  fera 

comme  eux. 

4"  mars  1896. 

C.    AOPFHET. 

Directeur  da  Service  de  santé  de  U  marioe  à  Brest. 
(il   ÊUkXTÔ,) 
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CONSEILS  DE  GUERRE  ET  DE  JUSTICE 


A  BORD  DES  BATIMENTS  DE  L'ÉTAT 


{Suite  K) 


CHAPITRE  V. 

De  le  délibération* 

La  délibération  est  secrète.  Les  juges  ne  peuvent  plus  communi- 
quer avec  personne,  ni  se  séparer  avant  que  le  jugement  ait  été 
rendu. 

a  Le  premier  devoir  d*un  juge  est  de  garder  le  secret  des  délibéra- 
tiofis,  et  de  ne  jamais  divulguer,  ni  son  vote,  ni  celui  des  autres 
juges,  » 

Les  juges  ont  sous  les  yeux  les  pièces  de  la  procédure  et  les  dépo- 
sitions écrites  des  témoins;  avant  d'aller  aux  voix,  ils  peuvent  donc 
assurer  leur  opinion  par  la  lecture  des  différentes. pièces  les  plus 
importantes  et  par  ce  qu'ils  ont  entendu  durant  les  débats.  Lors- 
qu'une affaire  est  grave  et  compliquée,  le  président  peut  exposer  et 
résumer  brièvement  le  pour  et  le  contre^  tout  en  évitant  soigneuse- 

• 

*  Voir  le  naméro  de  septembre,  page  474. 
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ment  de  laisser  percer  son  opinion,  à  cause  de  sa  supériorité  de 
grade. 

Uarticle  342  IC,  n'étant  pas  indiqué  comme  applicable  aux  juri- 
dictions maritimes,  peut  être  remplacé  par  les  observations  suivantes 
qui  empruntent  une  partie  de  leur  esprit  à  cet  article;  à  savoir  : 

lo  Pendant  la  partie  de  la  délibération  qui  conduit  au  vote  sur  la 
culpabilité,  les  membres  du  conseil  jouent  le  rôle  de  jurés;  ils 
doivent  faire  abstraction  de  la  peine  qu'ils  auront  à  prononcer  et 
n'envisager  dans  ces  articles  que  la  qualification  légale  des  faits.  Ils 
doivent  prononcer  sur  la  culpabilité,  en  âme  et  conscience,  d'après 
la  conviction  qu'ils  ont  acquise  aux  débats  ; 

i^  Dans  la  partie  de  la  délibération  où  ils  doivent  voter  sur  l'ap- 
plication de  la  peine,  ils  doivent  agir  comme  juges  :  la  culpabilité 
ou  la  non-culpabilité  est  acquise,  et  a  force  de  chose  jugée.  Ils  ont 
le  devoir  d'appliquer  la  peine  portée  par  la  loi,  alors  même  qu'ils 
auraient  voté  contre  la  culpabilité  dans  la  première  phase  de  la  déli* 
bération.  Ils  ont  seulement  la  faculté  de  se  mouvoir,  pour  l'applica- 
tion de  la  peine,  entre  le  maximum  et  le  minimum  fixés  par  la  loi,  et 
de  se  prononcer  sur  l'admission  des  circonstances  atténuantes,  toutes 
les  fois  que  la  loi  permet  de  les  appliquer. 

QuestioiiB  à  poser  (art.  162  HA).  —  Le  président  posera  au  con- 
seil les  questions  suivantes  concernant  : 

I.  —  Les  crimes  au  délits  dans  F  ordre  de  mise  en  jugement. 

II.  —  Les  circonstances  aggravantes  de  chaque  crime  ou  délit  résul- 
tant de  cet  ordre. 

m.  — -  Les  circonstances  aggravantes  résultant  des  débats,  mais 
seulement  lorsque  le  président  a  prévenu  qu'il  posera  une  question 
sur  ces  circonstances. 

IV.  —  Les  faits  par  qualification  nouvelle  résultant  des  débats 
(faits  d'excuses  légales  ou  faits  modificatifs),  seulement  si  le  prési- 
dent a  prévenu  à  l'audience  qu'il  posera  la  question  subsidiaire. 

V.  —  La  récidive,  s'il  y  a  lieu. 

VI.  —  Le  discernement,  si  l'accusé  est  âgé  de  moins  de  16  ans. 

Vil.  —  Les  circonstances  atténuantes  (art.  164  MA),  si  la  loi  les 
admet,  et  c'est  seulement  au  moment  de  l'application  de  la  peine 
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que  le  conseil  est  appelé,  ft*il  y  a  lien,  à  se  pronencer  $ar  cette  qae&- 
tion. 

I.  —  Pour  la  première  question,  chacun  des  faits  compris  dans  la 
prévention  doit,  à  peine  de  nullité,  être  l'objet  d'une  question  posée 
par  le  président. 

Les  questions  sont  donc  frappées  de  nullité,  si  elles  portent  sur 
des  faits  différents  de  ceux  mentionnés  dans  Tordre  de  mise  en  juge- 
ment. 

II.  —  Interroger  le  conseil  sur  tous  les  faits  et  circonstances  de 
Taccusation,  même  ceux  qui  seraient  établis  par  des  actes  authen- 
tiques et  lorsque  ces  actes  sont  produits  aux  débats. 

III.  —  Les  circanstancei  aggravaMet  rémltant  des  débats,  alors 
même  qu'elles  sont  omises  ou  écartées  comme  douteuses,  dans 
l'ordre  de  nûse  en  jugement,  peuvent  être  Tobjet  d'une  question. 
Par  exemple,  dans  le  cas  de  l'article  304  P,  ou  si  un  vol  a  été  com- 
mis avec  effraction  dans  un  lieu  clos,  ou  pour  des  coups,  des  bles- 
sures ayant  oocasioBiié  une  incapacité  de  travail  de  plus  de  20  jours 
(art.  309  P),  etc. 

Il  n'est  pas  nécessaire  de  reproduire,  à  Tégard  du  complice,  les  cir- 
constances aggravantes  qui  viennent  d'être  résolues  à  l'égard  de 
l'auteur  priocipal;  car  on  demande  si  nn  tel  est  coupable  de  s'être 
rendu  complice  du  crime  cL-dessus  qualifié  et  circonstancié,  pour 
avoir  aidé  ou  assisté  ou  pour  avoir  sciemment  recelé,  etc. 

IV.  —  Les  fêils  par  quMficstticn  nêUvelU  résuUaut  des  débats 
sont  classés  en  2  catégories  : 

i^  Les  faits  d'excu£«s  légales; 
2o  Les  faits  modificatifs. 

\^  Les  faits  d'excuses  légales  définies  par  la  loi  comprennent  les 
faits  d'excuse  proprement  dits  et  les  moyens  justificatifs. 

a)  Les  faits  d'excuses  proprement  dits  n'effaceut  pas  entièrement 
la  culpabilité  :  c'est  le  cas  des  articles  66,  67  et  69  P  sur  l'absence 
de  discernement,  et  des  articles  64, 100, 108, 114, 116, 135, 138, 
163, 188,  189.  190,  213,  247,  284,  288,  321,  322,  324,  325,  326, 
343,  348,  387,  376,  380,  441,  etc.,  du  Code  pénal. 

Le  caractère  de  l'excuse  s'applique  à  tout  fait  qui,  d'après  une 
disposition  formelle  de  la  loi,  est  At  nature  à  modifier  ou  à  atténuer 
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la  peine  enocmnie.  Le  défenseur  peut  donc  proposer  la  question 
d'excuse  lorsque  le  fait  principal  est  pi-ouvé,  mais  le  président  n'est 
pas  forcé  de  toujours  la  poser;  il  faut  que  la  loi  l'admette,  et  ayant 
de  la  poser,  le  conseil  a  le  droit  de  rechercher  m  elle  résulte  bien 
des  éléments  du  fait  tel  qu'H  est  allégué  par  la  défense.  Dans  le  cas 
de  la  négative,  il  est  passé  outre  (7  juillet  1880). 

Ainsi  la  provocation,  dans  certains  cas,  est  me  e!icuse  du  meurtre 
(art.  3M  P).  Toutefois,  ne  pas  poser  la  question  de  provocation  dans 
une  accusation  de  meurtre  ou  de  violences  commis  envers  un  agent 
de  la  force  publique  dans  l'exercice  de  ses  fonctions.  (€ass.,  90  avril 
i847.) 

Les  faits  d'excuse  donnent  lieu  h  la  question  suivante  (art.  lOS, 
n^  3  MA)  qui  doit  être  résolue  par  le  Conseil  :  «  Ce  fait  a  t-^  été 
commis  dans  telle  ou  telle  cireonstanee  qui  le  rende  excmoMe  éT après 
la  loi?i^ 

Les  circonstances  d'excuses  doivent  être  articulées  en  autant  de 
questions  distinctes  qu'il  y  a  de  faits  ressortant  des  débats  (11  dé- 
cembre 1858). 

Mais  en  vertu  de  l'article  65  P,  nul  crime  ou  délit  ne  peut  être 
excusé,  ni  la  peine  mitigée,  que  dans  les  cas  et  dans  les  circon- 
stances où  la  loi  déclare  le  fait  excusable,  ou  permet  de  lui  appliquer 
une  peine  moins  rigoureuse. 

n  ne  faut  pas  confondre  les  faits  d'excuses  avec  les  circonstances 
atténuantes  qui  ne  sont  pas  définies  par  la  loi; 

b)  Les  moyens  justificatifs  qui  excluent  toute  intention  criminelle. 
Cas  prévus  par  les  articles  114,  S  2, 163, 186, 190,  327,  328,  329  et 
380  du€ode  pénal,  et  l'article  309  MA. 

Cas  de  contrainte  physique  ou  morale  résultant  de  menaces  ou 
de  violences.  Mais  pour  que  l'existence  de  cette  contrainte  soit 
admise,  il  faut  qu'elle  soit  telle  qu'il  n'ait  pas  été  possible  d'y 
résister. 

Cas  de  démence  (art.  260  MA  et  art.  64  P)  constaté  par  des  témoi* 
gnages  et  des  procès-verbaux  d'expertise.  Si  la  démence  a  lieu  à 
l'instruction,  le  commissaire-rapporteur  en  réfëre  à  Tautorité  qui  a 
donné  Vordre  d'informer;  si  elle  est  constatée  à  l'audience,  le  con- 
seil décide  et  prononce  l'acquittement. 

La  question  justificative  d'excuse  peut  être  posée  par  le  prémdent, 
mais  elle  n'est  pas  indispensable^  puisque  la  question  de  culpabilité 


40  REVUE  MARITIME. 

n*éxiste  plus,  dès  que  les  moyens  justificatifs  sont  prouvés.  Eu  tous 
cas,  rejeter  l'excuse  tirée  de  l'état  d'ivresse; 

2o  Les  faits  modificaJtifs  peuvent  faire  Tobjet  de  questions  subsi- 
diaires, si  le  président,  avant  la  clôture  des  débats,  a  prévenu  de 
son  intention  la  défense  et  le  ministère  public.  Ainsi,  un  individu 
acquitté  pour  voies  de  fait  peut  être  condamné  pour  outrages,  qui 
est  une  dégénérescence  du  fait  et  non  un  fait  nouveau  (31  aoûtl8S8, 
B,  0.,  p.  769);  mais  il  faut  que  la  question  subsidiaire  soit  toujours 
implicitement  comprise  dans  la  question  principale. 

Ainsi  des  circonstances  nouvelles,  soit  aggravantes  du  fait,  soit 
modificatives  de  sa  gravité  dans  le  sens  d'une  atténuation,  sans 
changer  sa  nature,  peuvent  moduler  des  questions  subsidiaires  et 
sont  jugées  par  le  conseil,  après  toutefois  avertissement  à  la  défense 
avant  la  clôture  des  débats  (circulaire  du  19  août  18S9,  £.  0., 
p.  244). 

Citons  quelques  exemples  de  faits  modificatifs  : 

On  peut  poser  une  question  de  tentative,  s'il  résulte  des  débats 
que  le  crime  (art.  3  P)  n'a  pas  été  consommé. 

Dans  une  accusation  de  viol  ou  de  tentative  de  viol,  on  peut  poser 
la  question  d*attentat  à  la  pudeur  avec  violence  (art.  332  P).  Cass., 
29  février  1852. 

On  peut  poser  une  question  de  coups  et  blessures  volontaires  dans 
une  accusation  de  vol  avec  violences,  si  ces  actes  se  rattachent  à  la 
perpétration  du  vol  (art.  381  et  suivants  P).  22  avril  1842. 

Dans  une  accusation  d'attentat  à  la  pudeur  avec  violence,  la  ques- 
tion d*outrage  public  à  la  pudeur  peut  être  posée  (art.  330  P).  Cass., 
14  octobre  1826. 

Au  contraire,  les  fait^  nouveaux  découverts  qui  sont  entièrement 
distincts  des  faits  incriminés,  ne  peuvent,  sous  aucun  prétexte^  faire 
l'objet  de  questions  subsidiaires;  alors  on  se  conformera  à  l'ar- 
ticle 172  MA.  Dans  ce  cas  (fait  nouveau  découvert  à  l'audience),  le 
président  ne  peut  déléguer  un  juge  pour  instruire  Tafiaire  comme 
dans  le  cas  de  faux  témoignage,  et  les  débats  continuent.  Mais  le 
président  fera  dresser  par  le  greffier  un  procès-verbal  constatant  les 
faits  nouvellement  découverts,  en  y  indiquant  les  témoins  et  les 
explications  de  Taccusé.  Ce  procès-verbal,  signé  par  le  président  et 
le  greffier,  sera  adressé  à  l'autorité  qui  a  donné  Tordre  d'informer. 
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par  le  commissaire-rapporteur  qui  y  joindra  ses  propres  observa- 
tions, s'il  y  a  lieu  (12  juillet  1889,  B.  0.,  page  37). 

V.  —  La  récidive  n*est  inscrite  dans  le  Code  maritime  que  pour  la 
désertion  à  Tintérieur  et  à  Tétranger  (art.  310,  314  MA)  et  dans  le 
Code  pénal  pour  les  infractions  au  droit  commun  et  aux  termes  de 
l'article  S6,  §  8,  et  des  articles  57  et  58  de  la  loi  du  26  mars  1891, 
B.  0.,  page  427,  sur  l'atténuation  et  l'aggravation  des  peines. 

Il  ne  peut  y  avoir  de  récidive  entré  les  délits  et  crimes  militaires 
d'une  part,  et  les  délits  et  crimes  de  droit  commun  de  Tautre. 

La  récidive  n'existe  pour  un  militaire  que  pour  crime  ou  délit  de 
droit  commun,  et  s'il  est  explicitement  établi  dans  l'arrêt  que  la 
condamnation  précédente  a  été  prononcée  pour  un  crime  ou  délit 
puni  d'après  le  Code  pénal  (Cassation,  24  janvier  1889,  Bulletins, 
page  42). 

La  récidive,  en  matière  de  désertion,  est  une  circonstance  aggra- 
vante et  non  un  antécédent  judiciaire  (3  décembre  1873,  B.  0., 
page  724). 

En  principe,  les  dispositions  sur  la  récidive  ne  doivent  être  appli- 
rjaées  qu'autant  que  la  preuve  légale  de  la  première  condamnation 
est  rapportée  ;  par  suite,  doit  être  annulé  pour  défaut  de  motifs, 
l'arrêt  qui  déclare  le  prévenu  en  état  de  récidive  par  le  motif  unique 
que  celui-ci  se  trouve  en  état  de  récidive  légale  aux  termes  des  arti- 
cles 57  et  58  du  Code  pénal,  et  qui  ne  fait  connaître  ni  la  condamna- 
tion qui  a  constitué  le  prévenu  en  état  de  récidive,  ni  la  date  à 
laquelle  elle  a  été  prononcée,  ni  les  faits  qui  l'ont  motivé. 

L'état  de  récidive  est  un  antécédent  judiciaire  et  non  une  circon- 
stance aggravante  (13  mai  1859,  jB.  0.,  2*  semestre,  page  2);  mais 
cet  état  peut  détourner  les  juges  de  prononcer  l'admission  des  cir- 
constances atténuantes,  quand  elles  sont  autorisées  par  la  loi 
rart.  463  P), 

En  vertu  des  articles  57  et  58,  §  1  P,  de  la  loi  du  26  mars  1891, 
B.  O.t  page  427,  pour  qu'il  y  ait  récidive,  il  faut  que  l'accusé  ait  été 
condamné  à  plus  d'une  année  d'emprisonnement  en  un  seul  juge- 
ment, et  non  à  plus  d'une  année  résultant  de  plusieurs  jugements. 

L'article  57,  §  1  P,  indique  que  les  récidivistes  seront  condamnés 
au  maximum  de  la  peine;  cela  veut  dire  que  les  juges  ne  sont  tenus 
d'appliquer,  en  cas  de  récidive,  que  le  maximum  de  la  peine  princi- 
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pale.  C'est  le  cas  de  l'artkle  401  P  modifié  par  la  loi  da  26  juillet 
1873,  A  0.,  page  427. 

Si  la  loi  prononce  cumulativement  plusieurs  peines  (art.  410  et 
411  P),  la  récidive  élève  ces  deux  peines  au  maximum. 

Si  la  loi  offre,  à  la  volonté  des  juges,  deux  peines  alternatives,  ils 
peuvent  n'en  appliquer  qu'une,  pourvu  qu'elle  soit  au  maximum  ; 
s'ils  appliquent  les  deux  peines,  ils  ne  sont  tenus  d'élever  au  maxi- 
mum que  Tune  d'elles. 

Loi  du  23  janvier  1873,  JB.  0.,  page  287,  sur  l'ivresse. 

Voir  la  loi  du  27  mai  1885  {B.  0.,  2»  semestre  1885,  page  277) 
qui  remplace  la  surveillance  de  la  haute  police  (loi  du  23  jan- 
vier 1874,  JB.  0.,  page  119)  par  l'interdiction  de  s^^jour. 

La  dépêche  du  2  juillet  1859,  B.  0. ,  page  13,  signale  qu'un  conseil 
de  guerre  n'a  pas  tenu  compte  de  l'état  de  récidive  dûment  constaté. 

YI.  —  Pour  les  individus  âgés  de  moins  de  16  ans,  suivant  la 
réponse  à  la  question  de  discernement  prescrite,  en  cas  de  culpa- 
bilité, par  le  paragraphe  2  de  l'article  162  MA,  il  est  fait  application 
des  dispositions  des  articles  257  MA  et  66,  67  et  69  du  Code  pénal. 

VU.  — ^  Les  circùMtances  atténuantes  (seulement  quand  la  loi  les 
admet)  sont  autorisées  : 

!•  Quand  la  peine  est  prononcée  par  le  Co  de  pénal  (art.  364  MA 
et  art.  463  P)  ; 

99  Quand  le  Code  maritime  stipule,  à  l'article  applicable,  une  peine 
spéciale  ; 

3®  Pour  les  civils  condamnés,  que  la  peine  encourue  soit  édictée 
par  le  Code  maritime  ou  par  le  Code  pénal,  le  Conseil  peut,  dans 
tous  les  cas,  faire  application  de  l'article  463  P  :  car  si  le  justiciable, 
en  effet,  peut  être  distrait  de  sa  juridiction  propre,  il  n^est  jamais 
privé  du  bénéfice  de  ses  lois  particulières  (art.  256  MA). 

En  vertu  de  l'article  323  MA,  si  un  individu  reconnu  coupable  de 
désertion  est  condamné  par  le  mémo  jugement  pour  un  fait  entraî- 
nant une  peine  plus  grave,  cette  peine  ne  peut  être  réduite  par  Fad- 
mission  des  circonstances  atténuantes  (I,  §  78). 

La  récidive  légale  empêche  l'admission  des  circonstances  atté- 
nuantes. En  ce  qui  concerne  l'état  de  complicité,  il  peut  y  avoir  cir- 
constances atténuantes  pour  l'auteur  principal  et  non  pour  le 
complice,  ou  pour  le  complice  et  non  pour  l'auteur  principal. 
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Ce  n'est  qae  lorsqu'il  4élibère  mr  VofplicaiiêH  de  la  peine,  c'est-à- 
dire  après  la  déclaration  de  culpabîliilé,  que  le  conseil  est  appelé,  s'il 
y  a  lieoy  et  si  la  loi  Tautorise,  à  se  prononcer  sur  les  drconsiances 
atténnaiiles,  dont  la  solution  n'est  mentionnée  au  jugement  que  si 
elles  sont  accordées  à  Taccusé  et  en  ces  termes  (I,  %  42)  : 

^  Ala  majariiéj  il  y  a  circonstances  atténuantes  en  faveur  de...  » 

Par  suite,  ne  pas  mettre  «  à  Tunanimité  »,  ni  indiquer  le  nombre  de 
voix  ;  el  si  elles  le  sont  pas  accordées,  ne  pas  les  mentionner  au 
jugement. 

La  déclaration  des  circonstances  atténuantes  doit  fttre  individuelle 
et  répétée  séparément  pour  ciaiaqne  accusé  à  qui  le  conseil  en 
accorde  le  bénéfice. 

Complexité.  —  La  complexité  des  questions  entraîne  la  nullité 
da  jugement. 

Au  point  de  viie  grammatical,  une  question  est  dite  cempleœe, 
quaiMl  elle  embrasse  deux  idées  distinctes  ou  deux  circonstances, 
lors  même  qu'elles  seraient  les  éléments  d*un  même  fait.  Mais  ce 
n  est  pas  là  la  complexité  que  la  loi  a  prohibée  : 

Ainsi  la  complexité  d  une  question  ne  résulte  pas  de  ce  que  son 
énoncé  embrasse  plusieurs  circonstances  particulières,  mais  bien  de 
ee  qu'elle  renferme  plusieurs  autres  questions,  dont  chacune  pré- 
sfflite  «ne  circonstance  qui  modifie  le  crime  ou  qui  Texcnse.  Elle  est 
Carcée,  notamment,  pour  énoncer  dans  une  question  les  caractères  de 
la  complicité. 

Toute  question  de  culpabilité  doit  embrasser  toutes  les  circon- 
stances constitutives  du  crime  ;  elle  n'est  pas  pour  cela  complexe. 

La  toi  prohibe  la  complexité  dans  cinq  cas  : 

1^  Quand  la  question  s'applique  à  plusieurs  accusés  à  la  fois; 

i9  Quand  la  question  réunit  deux  chefs  d'accusation  distincts  et 
indépendants  l'un  de  l'autre  :  par  exemple,  plusieurs  faits  distincts 
de  vol  an  préjudice  de  personnes  diflérentes,  ou  encore  plusieurs 
faits  accomf^Ës  à  des  jours  différents; 

3<>  Quand  la  question  réunit,  avec  le  fait  principal,  une  ou  plu- 
sieurs circonstances  aggravante.  Ainsi,  dans  une  accusation  de  vol 
on  de  blessures,  on  ne  peut  réunir  au  fait  principal,  aucune  des  cir- 
constances qui  aggravent  l'un  ou  l'autre  de  ces  dâits  ; 

40  Quand  la  question  réunit  deux  circonstances  aggravantes  ;  par 
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exemple,  les  circonstances  de  préméditation  et  de  guet-apens  dans 
une  accusation  de  meurtre.  Toutefois,  il  ne  peut  y  avoir  guet-apens 
sans  préméditation,  et  si  les  réponses  du  conseil  émettaient  cette 
dernière  contradiction,  cela  entraînerait  la  nullité  du  jugement; 

5<>  Quand  la  question  réunit  le  fait  d'excuse  ou  la  question  de 
discernement,  soit  avec  le  fait  principal,  soit  avec  une  circonstance 
aggravante.  En  un  mot,  quand  elle  demande,  par  une  seule  réponse, 
la  solution  de  plusieurs  questions  influant  sur  la  culpabilité. 

Ainsi  la  question  suivante  ainsi  posée  :  ce  le  nommé.,,  prévenu  de 
désobéissance,  outrages  et  menacés  envers  son  supérieur^  est-il  cou- 
pable? »  est  complexe;  car  elle  envisage  dans  une  même  question 
deux  faits  distincts  susceptibles  d'appréciations  différentes  :  le  fait 
de  désobéissance  (art.  294,  §  3  MA)  et  le  fait  d'outrages  et  menaces 
(art.  302,  §  1  MA). 

De  plus,  elle  est  insuffisante,  car  elle  omet  la  circonstance  aggra- 
vante que  le  dernier  fait  a  eu  lieu  h  bord. 

Il  aurait  donc  fallu  poser  trois  questions  pour  purger  Taccusation 
dans  son  entier  :  la  première  sur  le  refus  d'obéir,  —  la  deuxième 
pour  outrages  par  menaces,  —  et  la  troisième,  circonstance  aggra- 
vante, ce  dernier  fait  a-t-il  eu  lieu  à  bord?  (28  et  28  juin  1859,  B. 
0.,  pages  369  et  371). 

Autre  vice  de  complexité  (Cass.,  7  avril  1865,  B.  0.,  page  308)  : 
La  complicité  doit  être  l'objet  d'une  question  distincte  ;  par  suite,  on 
ne  doit  pas  poser  une  question  ainsi  conçue  :  a  le  nommé..,  est-il 
coupable  d'avoir,  comme  auteur  ou  complice ?  » 

Tentative.  —  (Article  260  MA  et  articles  2  et  3  du  Gode  pénal). 

i^  La  tentative  de  crime  (art.  2  P)  admet  plusieurs  exceptions,  et 
n'est  pas  applicable  aux  articles  89,  90,  132  et  suivants,  179,  §2, 
317,  §§  2  et  3,  331  et  365  du  Code  pénal,  dans  lesquels  la  tentative 
est  spécialement  prévue  et  punie. 

En  vertu  de  cet  article  2  P  applicable  aux  tribunaux  maritimes  et 
de  Farticle  260  du  Code  maritime,  toute  tentative  de  crime  militaire 
est  considérée  comme  le  crime  lui-même  : 

2o  La  tentative  de  délit  (art.  3  P)  n'est  prévue  que  par  les  articles 
suivants  179,  241  à  245, 388,  400, 401,  405,  414, 415  du  Code  pénal, 
par  l'article  354,  §  4,  du  Code  MA  et  par  les  articles  261, 270  du  Code 
militaire  MI. 
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La  tentative  de  délit  militaire  n'existe  pas,  sauf  dans  le  cas  de 
Tarticle  354,  §  4  HA,  où  la  tentative  non  suivie  d'effet  est  un  délit. 

La  tentative  de  délit  n'est  punissable  qu'autant  qu'elle  est  carac- 
térisée. 

Donc  les  circonstances  qui  caractérisent  la  tentative  doivent  être 
exprimées  dans  le  jugement  et  consignées  dans  la  question  prin- 
cipale relative  à  la  tentative,  et  ne  peuvent  faire  Tobjet  de  questions 
séparées  :  enfin  on  doit  constater  que  la  tentative  a  été  manifestée 
par  un  commencement  d'exécution  et  qu'elle  n'a  été  suspendue  ou 
n'a  manqué  son  effet  que  par  des  circonstances  indépendantes  de  la 
volonté  de  son  auteur  (art.  S  P). 

Ne  sont  pas  considérés  comme  délits,  les  tentatives  d'usage  illicite 
d'un  canot  (t  mai  1860),  et  les  tentatives  de  vol  simple  d'un  objet 
inférieur  à  40  francs  (21  juin  1869,  B.  0.,  page  502). 

Complicité.  --  Les  articles  253  et  254  du  Code  maritime  posent, 
pour  les  cas  de  complicité  prévus  aux  articles  103,  104,  105, 
106  MA,  des  règles  précises  sur  la  peine  que  doit  appliquer  le 
tribunal  compétent.  Voir  k  ce  sujet  les  explications  très  complètes 
du  Guide  des  juges  marins  par  Hautefeuille,  pages  281  et  suivantes  et 
pages  118  et  suivantes. 

Pour  la  destination  h  donner  au  condamné  par  les  tribunaux  ordi- 
naires, consulter  l'arrêté  du  2  janvier  1859. 

Pour  la  compétence,  le  Code  prescrit  de  traduire,  même  en  cas  de 
complicité,  tous  les  accusés  devant  une  juridiction  unique,  et  le 
principe  admis  est  que  la  juridiction  la  moins  exceptionnelle  a  tou- 
jours la  priorité  (16  février  1860). 

£n  dehors  de  l'état  de  siège  (art.  106  MA),  c'est  le  lieu  où  le  fait  a 
été  commis  qui  détermine  la  préférence  entre  la  juridiction  maritime 
et  la  juridiction  militaire. 

La  tentative  de  complicité  ou  le  fait  d'avoir  assisté  passivement  k 
l'accomplissement  d'un  crime  ou  d'un  délit,  sans  avoir  cherché  k  s'y 
opposer,  ne  sont  pas  punis  par  la  loi  ;  car  la  Complicité  ne  saurait 
résulter  que  d'actes  matériels. 

Les  coauteurs  sont  tous  les  individus  déclarés  coupables  du  fait 
principal,  commis  de  complicité  les  uns  avec  les  autres. 

Les  complices  sont  ceux  qui  ont  provoqué,  aidé  ou  favorisé  le 
crime  ou  délit. 
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La  complicité  peut  avoir  lieu  dans  plofiieurs  cas  (art.  S9  P  et  art. 
260  MA)  : 

1«  Par  provocation  (art.  60,  §  1 P,  et  art.  26S»  321  MA,  et  art.  18  de 
la  loi  du  31  décembre  1875).  Il  faut  préciser,  à  pm&  de  nullité ,  dans 
les  questions  soumises  au  conseil,  l'espèce  de  provocation  (dons, 
promesses,  menaces,  abus  d'autorité  ou  de  pouvoir,  machinations, 

etc.); 
2o  Par  concours  (art.  60,  §  2  P).  Constater  dans  le  jugement  que 

l'accuflé  avait  connaissance   de  l'emploi  qui  devait  être  fait  des 

arntts,  instruments,  etc.; 

3<>  Par  aide  ou  assistance  (art.  60,  §  3  P),  dont  il  faut  excepter  les 
aides  prévus  par  les  articles  333,  238  et  suivants  du  Code  pénal  el 
l'article  321  MA.  Il  est  essentiel  que  l'accusé  ait  agi  avec  connais* 
sance  de  cause,  car  sans  cela  l'assistance  cesse  de  constituer  un 
crime  ou  un  délit  ; 

4©  peir  recelé  (art.  61  et  62  P).  Ces  deux  articles  établissent  deux 
espèces  de  recelé  :  celui  des  personnes  qui  ont  commis  le  délit,  et 
celui  des  choses  provenant  du  délit.  Pour  les  peines  à  appliquer, 
consulter  les  articles  63,  83,  89  et  248  du  Gode  pénal,  les  articles 
264,  329  MA  et  Tarticle  206  MI. 

Les  articles  suivants  dans  lesquels  la  loi  prononce  une  peine 
spéciale  contre  les  c(Mnplices  ou  receleurs  forment  exceptions  à 
l'article  59  P  : 

Ce  sont  les  arUcles  63,  67, 100,  114, 116, 138, 144,  190,  213,  237 
à  248,  267,  268,  284,  285,  288,  293,  414,  415,  438,  441  du  Code 
pénal;  les  articles  253,  254,  256,  263,  264,  265,  321,  355,  363  du 
Code  maritime  et  les  articles  208,  242  du  Code  militaire  Ml. 

En  matière  de  complicité,  les  questions  doivent  à  la  fois  com- 
prendre : 

1»  Les  faits  constitutifs  du  crime  ou  du  délit  principal;  car  pour 
être  reconnu  complice,  il  faut  être  complice  d'un  fait  punissable; 

2<>  Les  faits  qui  constituât  la  complicité  légale  (art.  60  à  62  P). 

Il  n'est  pas  nécessaire  de  reproduire  à  l'égard  du  comf)lice«  les 
circonstances  aggravantes  de  fait,  qui  viennent  d'être  résolues  à 
l'égard  de  l'auteur  principal.  La  question  serait  donc  :  «  Le  nommé 

«  est-il  coupable  de  s^étre  rendu  complice  du  crime  ciriessus  fm- 

«  lifié  et  circonstancié^  pour  avoir  aidé  au  amUé  au  pour  aeair 
m  sciemment  recelé » 
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Les  circonstances  aggravantes,  portant  sur  l'intention,  soit  {prémé- 
ditation ou  concomitance  (de  vol  et  tentative  d*a&sassiaat  par 
exemple)  exigent  une  question  spéciale  pour  chaque  accusé. 

Les  questions  d'excuses  doivent  être  individuelles;  car  elles 
peuvent  être  résolues  dans  un  sens  différent  pour  ou  cottti'e  Tua 
quelconque  des  auteurs  ou  complices. 

Position  et  forme  des  qusfttioiis.  —  Quant  à  la  forme  et  k  Tordre 
des  questions,  se  conformer  à  Tarticle  163  MA,  et  quant  au  fond, 
aux  termes  de  l'ordre  de  mise  en  jugement. 

La  V^  question  doit  porter  sur  le  fait  principal,  en  spécifiant  les 
éléments  constitutifs  de  l'infraction  :  autant  de  questions  qu*il  y  a 
de  chefs  d'accusation  et  séparément  pour  chaque  accusé  (19  avril 
18S9,  B.  0.,  page  244).  Pour  cette  l^*  question,  désigner  Taccusé 
par  ses  nom,  prénoms;  bien  spécifier  le  fait  principal  en  termes 
précis,  avec  indication  du  jour,  du  lieu  et  de  la  partie  lésée,  s'il  y  en 
a  une. 

Ne  jamais  introduire  de  quantité  dans  les  questions  à  propos  de 
V0I9  car  il  peut  y  avoir  doute  sur  les  chiffres,  ce  qui  pourrait  faire 
acquitter  Taccusé,  excepté  dans  le  cas  de  l'article  331 , 1 7  MA. 

Enfin  chaque  circonstance  aggravante  nécessite  ensuite  une  ques- 
tion spéciale,  de  façon  que  Taccusation  soit  purgée  tout  entière. 

Ainsi  dans  l'exemple  suivant,  la  V^  question  renferme  deux  chefs 
d'accusation  : 

l^  •  Le  nommé  {nom,  prénoms,  grade)  prévenu  d'avoir,  dans  la 

«  mréedn 1895,  à  bord  du ,  en  rade  de ,  refusé  d'obéir  à 

«  {^nom,  prénoms,  grade)  son  supérieur,  est-il  coupable  ? 

2<>  «  Le  métne  susnommé,  prévenu  d'avoir,  dans  la  soirée  du.... 

«  189S,  à  bord  du ,  en  rade  de ,  outragé  par  menaces  {nom, 

«  prénoms,  grade)  son  supérieur,  est-il  coupable?  » 

La  2®  question  a  rapport  à  la  circonstance  aggravante  : 

«  Ce  dernier  fait  a-t-il  eu  lieu  è  bord  (ou  à  Foccasion  du  service 
«  hors  du  bord?  n  (Art.  302,  §  1  MA.) 

Les  questions  étant   ainsi  posées,    l'accusation  tout  entière  se 
trouve  purgée. 
Ensuite  ne  poser  les  questions  de  récidive  ou  de  circonstances 
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atténuantes  que  quand  la  loi  les  admet  :  ces  questions  sont  indivi- 
duelles  et  ne  peuvent  jamais  ôtre  collectives. 

Bulletin  officiel  de  la  marine.  —  Ainsi  que  l'indique  le  ministre 
de  la  marine  dans  sa  dépêche  du  3  mai  1860,  page  421  :  «  Mon  inten- 
«  tion  est  de  veiller  à  ce  que  les  principes  nouveaux  consacrés  pour 
c<  la  justice  spéciale  de  la  flotte  reçoivent  une  application  eiclusi- 
«  vement  réglée  par  des  instructions  officielles,  au  fur  et  à  mesure 
«  des  questions  successivement  soulevées  par  la  pratique  »,  il  m'<t 
paru  alors  utile  de  relever  dans  le  Bulletin  officiel,  non  seulement 
toutes  les  circulaires  ministérielles  portant  redressement  ou  critique 
d'erreurs  commises  par  différents  conseils  de  guerre,  mais  aussi  les 
arrêts  de  la  Cour  de  cassation  portant  annulation  de  jugement  ou 
règlement  de  juges.  Ces  différentes  dépêches  rectificatives  de  juge- 
ment sont  généralement  rappelées  dans  ce  guide  aux  chapitres  aux- 
quels elles  se  rapportent  :  suivant  l'affaire  que  Ton  aura  à  juger,  on 
pourra  s'y  reporter  avec  fruit  et  y  puiser  des  éclaircissements,  prin- 
cipalement sur  l'application  des  articles  162  et  164  MA. 

21  août  1858,  p.  769  ;  au  sujet  de  Tapplication  de  Tarticle  172  MA. 

28  septembre  1858,  p.  879  ;  au  sujet  de  l'article  320  MA  (déser- 
tion). 

11  décembre  1858,  p.  294  du  tome  supplémentaire;  nouveaux: 
éclaircissements  sur  Tapplication  des  articles  162  et  164  MA. 

14  mars  1859,  p.  285;  répression  d'insubordination  envers  des 
supérieurs  en  rang.  La  correspondance  de  grades  et  de  rangs  est 
déterminée,  pour  l'action  judiciaire^  par  le  tableau-annexe  du  4* 
décret  d'assimilation  du  21  juin  1858. 

Au  sujet  d'actes  d'insubordination  commis  à  bord,  il  est  interdit 
de  poser  la  question  de  savoir  si  le  fait  a  eu  lieu  pendant  le  servicci 
ou  à  l'occasion  du  service,  puisque  la  perpétration  à  bord  imprime 
de  plein  droit  à  l'accusation  le  même  caractère  et  impose  au  prési- 
dent le  devoir  d'appeler  la  délibération  du  conseil  de  guerre  sur 
cette  circonstance  aggravante  :  son  existence,  encore  qu'elle  soit 
patente,  ne  peut  servir  de  base  à  l'application  de  la  peine  qu'elle 
entraine  qu'autant  qu'elle  est  expressément  articulée  dans  le 
verdict 

19  avril  1859,  p.  244;  instructions  sur  divers  points  de  procédure,, 
au  sujet  de  l'application  des  articles  162  et  172  MA. 
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S8  avril  et  ijuin  4859,  p.  260  et  321  ;  sur  fausse  application  de 
l'article  308  MA. 

25  et  iSjmn  1859,  p.  369  et  371  ;  vices  de  forme  de  jugements  de 
conseils  de  guerre  au  sujet  des  articles  294,  §  3,  et  302,  $  1  MA. 

i^' juillet  1859,  p.  1  (Cass.  13  mai  1859).  »  La  récidive  a  lieu» 
en  matière  militaire  ou  maritime,  lorsque  la  .1'*  condamnation  a  été 
prononcée  d'après  la  loi  ordinaire,  et  sous  la  condition  que,  le  crime 
ou  délit,  objet  de  la  poursuite,  échappant  à  la  pénalité  spéciale,  il  y 
ait,  par  suite,  nécessité  de  faire  un  recours  à  celle  du  droit  commun, 
dès  lors  applicable  dans  toute  son  étendue. 

La  disposition  du  dernier  paragraphe  de  l'article  56  P  doit  être 
entendue  en  ce  sens  que  la  2«  condamnation  prononcée  par  les  tri- 
bunaux militaires  ou  maritimes  doit,  comme  la  1^^,  avoir  pour 
objet  un^crime  ou  un  délit  punissable  d'après  les  lois  pénales  ordi- 
naires. 

2  juillet  1859,  p.  13  ;  le  jugement  du^conseil  de  guerre  et  la  déci- 
sion du  conseil  de  revision  n'ont  pas  tenu  compte  de  l'état  de  réci- 
dive dûment  constaté. 

1  juillet  1859,  p.  26;  vice  de  complexité;  le  fait  principal  et  la  cir- 
constance de  perpétration  à  bord  sont  compris  dans  la  même 
question,  et  de  plus,  en  vertu  de  l'article  65  P,  la  question  d'excuse 
ne  pouvait  pas  être  posée  dans  le  cas  de  l'article  302,  §  1  MA. 

12^^  U  juillet  1859,  p.  37  et  59;  délit  nouveau  et  désertion. 

19  août  1859,  p.  244;  au  sujet  de  questions  subsidiaires. 

20  octobre  1859,  p.  345;  l'article  283  MA  doit  être  entendu  dans  un 
sens  limitatif.  En  dehors  des  prévisions  de  la  loi,  le  sommeil  en 
faction  reste  une  infraction  punissable  par  voie  disciplinaire. 

10  arri/ 1860,  p.  328;  au  sujet  du  recours  en  revision  du  con- 
damné. 

i6juin  1860,  p.  445  ;  rappel  aux  prescriptions  des  articles  162, 
163  et  170  MA. 

Coês.  a  juillet  1860,  p.  138;  excès  de  pouvoir  commis  par  un  con- 
seil de  revision. 

Cass.  20  juillet  1860,  p.  153;  le  bénéfice  de  l'atténuation  que 
prononce  l'arlicle  331  j  §  7  et  dernier  MA,  lorsque  l'objet  volé  n'excède 
pas  40  francs,  ne  peut  être  refusé  que  dans  les  cas  où  la  soustrac- 
tion est  accompagnée  d'une  des  circonstances  aggravantes  énu- 
mérées  en  l'article  381  P.  "^ 

S8T.    M&R.   OCTOBRE    1806.  4 
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17(1^  1]860,  j^.  445;  ani  ^jel  de  Fa|»pËcati(m  des 
pénales  édictées  contre  Tabandon  du  poste  (art.  213  MI). 

Circntavfe  au  SS  nmembn  1860,  p.  488,.  qoi  doit,  figurer  aiFec  les 
Godes  sur  le  bureau  de  tout  tnbmial  mariÉime,  relève  de  nombremas 
ioesractitades  commises  p^tr  des  présidents  de  conseil  de  guerre  et 
renvoie  à  d*a>cilre&  dépèches  rectificatifs  analogies  paaraes  en  18â8 
et  f  M9,  et  qui  sont  indiquées  plus  haut. 

Eismen  critique  d'un  jagement  readu  pa?  un  conseil  de  guert e  de 
bord. 

Il  s'agissait  dans  l'espèce,  ainsi  que  le  eomnûssaireHrapportenr 
Ta  précisé  daos  se^  réquisitiona,  du  iMt  prévu  et  puni  au  n«  2  de 
l'article  343  MA,  e'est*^^re  commis  en  dehors  det  é^entmlités  qui, 
d'après  le  n<^  1 ,  rendent  le  coupable  passibie  de&  travaux  forcésv  II 
s^ensuit  que  raeeusation  devait  être  purgée  par  la  solutiçn  d'une 
seule  question  libellée  en  vue  des  termes  du  n^  2,  à  moins  que  la 
présomption  d^une  cireonslanee  di'aggravation  ne  fût  ressortie  des 
débats,  ce  qui  eût  nécessité  une  2«  question  spicifimt  cette  cireon- 
stancQ, 

Quoi  qu'il  en  soit,  malgré  les  ioatructions  relativesF  à  l'application 
des  articles  16S  et  164  n*  i  MA,  le  président  a  posé  4  questions. 
Outre  que  tes  3  premières,  dont  le  libellé  est  la  servile  reproduction 
des  n<"  1,  2  et  3  de  l'article  162  MA,  manqttent  de  netteté  et  depréei-^ 
sion,  la  9^  question  est  même  intempestive  par  la  raison  que  si  la 
peine  pouvait  être  mitigée  par  Tadmission  des  circonstances  atté- 
nuantes, dans  la  mesure  autorisée  par  le  dernier  paragraphe  de 
l'article  343  MA,  elle  n'était  réductible  qu'aux  termes  de  l'article 
65  P,  en  vue  d'aucun  fait  dont  pût  être  tiré  l'excuse  légale. 

Quant k  la  4®  question. qui  a  porté  sur  les  circonstances  atté- 
nuantes, il  est  bon  de  rappeler  que  l'appréciation  du  conseil  à  cet 
égard  ne  doit  •  être  provoquée  qu'après  déclaration  de  culpabilité  et 
avant  la  délibération  sur  l'application  de  la  peine;  de  façon  que  le 
verdict  puisse  rester  muei  sur  ce  point,  si  le  bénéfice  des  circon- 
stances atténuantes  est  refusé  au  coupable  et  ne  soit  pas  rendu  soius 
forme  de  répome,  lorsque  l'admission  en  est  faite. 

16  mai  1860;  dans  le  délit  de  ventes  d'efiets,  le  nom  de  Tacheteur 
ne  doit  pas  être  exprimé,  car  le  fait  d'achat  ne  peut  être  déclaré 
constant  que  par  le  tribunal  compétent  pour  en  connaître» 

M  janvier  1861,  p.  13  (Cass.,  30  novembre  1860);  délimitation  de 
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coBpéteoee  entre  les  conseits  de  guerre  de  bord  et  les  conseiU  de 
guerre  permanents. 

iSjwmir  i86S^  p.  28;  oompétevee  de  jnridictioa  an  sujet  d'un 
individu  non  inscrit  au  rdie  d'équipage  du  bâtiment. 

Ca99. ,  7  awril  1865»  p.  309  ;  au  sujet  de  l'application  de  la  peine 
et  de  la  recevabilité  de  pourvois  en  cassation. 

30  mai  1865,  p.  307;  les  rues  et  places  des  villes  et  faubourgs  ne 
sont  point  des  chemins  publics  dans  le  sens  de  l'article  383  P;  mais 
ce  scmi  des  taies  pubtiqttei.  En  faisant  cette  distinction,  le  législa- 
teur a  voulu  protéger,  par  des  peines  sévères»  la  sûreté  des  indivi* 
dus  voyageant  sur  les  chemins  publics,  chemins  éloignés  des  habi'- 
tafiens  et  des  secours  qui  pourraient  les  défendre  contre  les  eaatre- 
prises  des  malfaitenrs. 

96  teptemtre  1867  ;  cas  de  nullité  à  la  sixième  énondation. 

21  juin  1869,  p.  502  ;  un  tHbunal  appelé  à  juger  un  marin  reconnu 
coupable  de  tentative  du  délit  spécial  défini  au  paragraphe  7  de 
Tarlicle  33(  MA,  c'est-à-dire  du  vol,  sans  circonstance  aggravante, 
d* une  somme  d'argent  inférieure  à  40  francs,  doit  prononcer  l'abso* 
Intion  de  l'inculpé,  par  suite  de  l'absenee  de  toute  disposition  pénale 
y  applicable,  attendu  qu'en  vertu  des  articles  260  MA  et  3  P,  a  les 
«  tentatives  de  délit  ne  sont  considérée»  comme  délits  que  dans  les 
«  cas  déterminés  par  une  disposition  spéciale  de  la  loi  ». 

11  septembre  1871,  p.  191;  redressement  d'erreurs  commises  par 
les  juridictions  maritimes  pendant  l'investissement  de  la  capitale. 

IS  mars  1873,  p.  287;  application  à  la  marine  de  la  loi  du  23  jan- 
vier 1873  tendant  à  réprimer  l'ivresse  publique  et  à  combattre  les 
progrès  de  l'alcoolisme. 

Lorsqu'un  prévenu  conrparattra  devant  un  conseil  pour  un  acte 
délictueux  ou  criminel  perpétré  en  état  d'ivresse,  le  ministère  public 
devra  requérir  et  les  juges  prononcer,  soit  concurremment,  soit  à 
titre  subsidiaire,  la  pénalité  inscrite  dans  cette  loi  du  23  janvier 
1873.  L'inculpé  sera  donc  prévenu  de  deux  faits  distincts;  le  fait 
principal  et  le  fait  d'ivresse  :  l'accusation  ne  sera  pui^gée  que  par  la 
position  de  questions  séparées  et  relatives  aux  deux  chefs  de  pré- 
ventiou,  de  sorte  que  si  le  premier  est  écarté^  le  coupable  peut  ôtre- 
attemt  à  raison  du  second.  Si  les  deux  faits  sont  reconnus,  il  y  aura 
lieu,  selon  le  cas,  à  confusion  ou  à  cumul  des  deux  pénalités  eiicou- 
rues  :  cumul  si  l'ivresse  n'est  pas  en  double  récidive  dans  les  condi- 
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lions  de  l'article  2  de  ladite  loi;  dans  ce  dernier  cas  seulement, 
c'est-à-dire  si  Tivresse  est  en  double  récidive,  il  y  a  confusion  et  la 
peine  la  plus  forte  est  seule  prononcée  (art.  165  MA),  quelque  illo- 
gique que  cela  paraisse. 

3  ;uml873;  les  juges  n*ont  point  la  faculté  de  dénier  l'état  de 
récidive  légale. 

il  mai  1874  ei  10  novembre  1876,  pages  624  et  645;  devoir  des 
juges  pendant  la  délibération. 

Solution  de  quelques  questions  de  procédure  en  application  des 
articles  162  et  164  MA.  Une  interrogation  directe  ainsi  libellée  :  a  L'ar- 
ticle tant  est-il  applicable  au  prévenu?  »  ne  saurait  être  posée,  car 
la  réponse  à  une  pareille  demande  est  inscrite  dans  la  loi;  par  suite 
elle  n'admet  donc  point  d'alternative  et  ne  saurait  dépendre  de  l'ap- 
préciation du  conseil,  mais  purement  et  simplement  de  la  connais- 
sance du  texte.  En  un  mot,  lorsqu'il  s'agit  d'établir  la  culpabilité  du 
prévenu,  une  question  doit  être  posée,  claire,  précise  et  comportant 
une  solution  aftirmalive  ou  négative  (art.  162  MA);  puis  ensuite, 
c'est  une  délibération,  une  entente,  une  sorte  de  discussion  qui  n*a 
qu'une  issue  :  l'accord  sur  l'étendue  d'une  répression  dont  les  limites 
sont  déterminées  par  le  Code  (art.  164  MA). 

19  janvier  1880,  p.  145;  au  sujet  de  répressions  d'outrages  com- 
mis par  écrit  envers  des  supérieurs.  La  pénalité  inscrite  aux  articles 
224  MI  et  302  MA  est  applicable  aux  écrits  injurieux  non  rendus 
publics,  par  la  raison  que  «  l'écriture  n'est  que  la  parole  écrite  » 
(art.  222  P). 

¥1  juin  1882,  p.  865;  lorsque  la  question  de  culpabilité  spécifiant 
le  fait  principal  a  été  résolue  négativement,  les  questions  accessoires 
afférentes  au  même  fait  ne  doivent  pas  être  posées. 

30  jtiilkt  1883,  p.  113;  en  fin  d'année,  les  ports  de  Brest  et  de 
Toulon  dresseront  une  table  alphabétique  récapitulative,  compre- 
nant tous  les  individus  acquittés  ou  condamnés  pendant  l'année  par 
les  juridictions  de  bord. 

15  octobre  1S83,  p.  487;  pouvoirs  des  gouverneurs  de  colonie  en 
matière  judiciaire. 

En  matière  criminelle,  les  seuls  pouvoirs  qui  soient  accordés  au 
gouverneur  consistent  dans  le  droit  qui  lui  est  conféré  d'ordonner 
l'exécution  des  arrêts  de  condamnation  ou  de  prononcer  le  sursis, 
^rsqu'il  y  a  lieu  de  recourir  à  la  clémence  du  Chef  de  l'État. 
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Mais  il  est  interdit  au  gouverneur  de  s'immiscer  dans  les  affaires 
qui  sont  de  la  compétence  des  tribunaux  (art.  55  du  décret  du 
a  décembre  1874),  et  il  lui  est  également  interdit  de  s'opposer  à 
aucune  procédure  civile  ou  criminelle. 

Arrêt  de  la  Cour  de  cassation  du  29  mars  1884,  p.  790,  portant 
règlement  de  juges. 

Un  marin  déserte  à  l'intérieur  en  emportant  du  bord,  en  quittant 
son  bâliment,  une  somme  d'argent  inférieure  à  40  francs;  puis  plus 
tard  lorsque  la  désertion  est  constatée  et  que  Thomme  est  rayé  des 
contrôles,  il  se  rend  coupable  d'escroqueries. 

Pour  ces  faits,  ce  marin  est  justiciable  d'abord  du  tribunal  cor- 
rectionnel compétent  pour  juger  l'escroquerie,  qui  doit  statuer  le 
premier  aux  termes  de  l'article  109  MA,  vu  que  la  peine  encourue 
pour  l'escroquerie  (art.  405  P)  est  supérieure  à  celle  de  la  désertion 
à  rintérieur,  qui  n'est  passible  que  de  5  ans  de  prison.  Ensuite  il 
aura  à  répondre  de  la  désertion  et  du  vol  inférieur  à  40  francs  com- 
mis avant  la  désertion,  devant  le  conseil  de  guerre. 

Le  dernier  paragraphe  7  de  l'article  331  MA  est  une  disposition 
générale  s'appiiquant  «  à  tous  les  cas  prévus  par  les  paragraphes 
«  qui  le  précèdent,  pourvu  que  la  valeur  de  l'objet  volé  n'excède 
«  pas  40  francs,  et  qu'il  n'y  ait  aucune  des  circonstances  aggra- 
«  vantes  prévues  par  l'article  381  du  Code  pénal  ». 

23  août  1889,  p.  401  ;  interprétation  à  donner  aux  articles  139  et 
170  MA. 

Dans  le  libellé  du  jugement  (art.  170,  n9  7  MA),  il  faut  transcrire 
en  entier,  non  seulement  les  paragraphes  appliqués  dans  le  dispo- 
sitif du  jugement,  mais  aussi  tout  le  texte  de  la  loi  appliquée,  alors 
même  qu'une  partie  de  ce  texte  se  trouverait  inutile  en  l'espèce 
(Cass.,  4  août  1843). 

5  août  1890,  p.  146  ;  pièces  à  fournir  au  sujet  des  condamnations 
à  la  peine  des  travaux  forcés. 

iO  août  1890,  p.  263;  instructions  du  garde  des  sceaux,  concer- 
nant l'extradition  des  malfaiteurs.  Dans  ce  cas,  prendre  les  ordres 
du  ministre  de  la  marine;  toutefois  il  est  entendu  que  les  infractions 
d'ordre  purement  militaire  ne  sauraient  motiver  l'extradition  des 
accusés  (15  mai  1891,  p.  788). 

{A  suivre.)  A.  Bunkl, 

LitvlMiaot  de  vaisseau. 
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APPLIQUÉES  A  LA  NAVIGATION 


(Suite  et  fin  '.) 


1"  GROUPE.  —  GÊITÊRÀTRURS  A  TUBB6  DISPOSÉS  KN  SBEPBNTDT. 

Le  générateur  Bedleville  est  la  chaudière-type  de  ce  groupe. 

Chaudière  BelleviUe.  —  Elle  consiste  en  une  série  de  faisceaux  de 
tubes  placés  côte  à  côte  au  dessus  du  feu,  aboutissant  d'une  part 
avec  le  collecteur  d'eau,  et  d'autre  part  avec  le  collecteur  de  vapeur, 
le  tout  renfermé  dans  une  enveloppe  en  tôle  maçonnée  à  rinténear. 
(PI.  IV,  fig,  1  e^  2.) 

Chaque  faisceau  de  tubes,  appelé  élément  y  a  la  forme  d'une  spirale 
aplatie  et  se  compose  d'un  certain  nombre  de  tubes  droits,  vissés  à 
leurs  extrémités  dans  des  bottes  de  raccord  en  fonte  malléable.  Les 
boites  de  raccord  de  chaque  élément  sont  placées  verticalement  Tune 
au-dessus  de  l'autre  et  sont  faites  de  telle  façon  que  Textrémité 
supérieure  d'un  tube  se  trouve  à  la  hauteur  de  Textrémité  inférieure 
du  tube  suivant  dans  la  spirale.  Elles  portent,  sur  la  partie  avant 
seulement,  en  regard  de  chaque  tube,  un  trou  fermé  par  vn  boncfaon 
en  fonte  tenu  par  un  boulon  à  ancre. 

<  Voir  le  nninéro  de  fle|itembre,  page  46S. 
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La  bo!te  inférieure  de  chaque  élément  est  double,  et  «est  itelàée, 
par  un  joint  à  emboîtement  conique»  avec  le  collecteur  d*alimenta- 
tion.  A  sa  partie  supérieure  Télément  est  terminé  par  une  boite 
coudée,  qui  est  assemblée  par  un  joint  conique  avec  le  collecteur  de 
vapeur. 

L'arrivée  de  l'eau  d'alimentation,  après  avoir  traversé  le  collec- 
teur de  vapeur,  arrive  dans  le  collecteur  d'alimentation  où  elle  est 
distribuée  dans  chaque  élément;  le  niveau  de  Teau  laisse  à  décou- 
vert deux  ou  trois  rangées  de  tubes. 

La  circulation  se  fait  de  la  manière  suivante  :  les  tubes  de  la 
rangée  inférieure  recevant  le  coup  de  feu  du  foyer,  l'eau  qu'ils  con- 
tiennent se  vaporise  en  partie  dans  ces  tubes  et  la  vapeur  traverse  la 
boite  de  jonction  arrière  pour  se  rendre  dans  les  tubes  de  la  rangée 
immédiatement  supérieure  où  une  plus  grande  quantité  d'eau  est 
vaporisée.  Cette  vapeur  remonte  et  passe  dans  les  tubes  qui  suivent. 
Chaque  tube  donne  donc  passage  à  toute  la  vapeur  formée  dans  les 
tubes  inférieurs  de  l'élément  et  dans  ce  tube  même,  de  sorte  que 
chaque  élément  envoie  continuellement,  au  coUectenr-épurateur,  un 
mélange  d*eau  et  de  vapeur.  L'eau  ainsi  mise  en  circulation  arrive  au 
fond  du  collecteur  de  vapeur,  se  mélange  avec  Teau  froide  d'alimen- 
tation, la  traverse  dans  toute  sa  longueur,  se  rend  dans  le  déjecteur 
et  de  là  an  collecteur  d'alimentation. 

Les  tubes  de  la  rangée  inférieure,  les  plus  rapprochés  du  foyer, 
contiennent  relativement  plus  d'eau  et  moins  de  vapeur  que  les  tubes 
élevés;  aussi,  comme  la  circulation  dépend  de  la  plus  grande  densité 
de  l'eau  sans  mélange  au  collecteur  épurateur,  par  rapport  à  celle 
du  mélange  d'eau  et  de  Tapeur  des  éléments,  il  en  résulte  que  plus  la 
proportion  de  vapeur  sera  grande  dans  les  éléments,  plus  la  circu* 
lation  sera  rapide. 

Le  volume  de  l'eau  de  la  chaudière  étant  très  faible  il  est  important 
que  l'arrivée  d'eau  d'alimentation  soit  à  tout  instant  proportionnée 
à  la  dépense  de  vapeur.  Pour  arriver  à  ce  résultat,  l'alimentation  est 
réglée  automatiquement  par  un  dispositif  imaginé  par  M.  Belleville, 
consistant  en  un  flotteur  en  fer  creux  agissant  par  des  leviers  sur  un 
clapet  qui  reste  fermé  tant  que  le  niveau  de  l'eau  est  à  la  hauteur 
normale  et  qui  s'ouvre  quand  le  niveau  baisse. 

Le  collecteur  de  vapeur  renferme  des  chicanes  pour  dépouiller  la 
vapeur  des  particules  liquide  qu'elle  entraîne  pendant  la  vaporisation. 
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CHADDItBB 


Botu  jnmalle.  Coude  d«  loitie  de  »peur.  Boite  imat. 
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Planche  IV. 


BELLKVILLE. 


Fig.  2. 


Boite  arriàre. 


Botte  articulée. 


Déjeeteur. 
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Sur  ce  récipient  se  troavent  les  soupapes  et  les  accessoires  de  la 
<;haudière  ;  Tindicateur  de  niveau  est  sur  la  colonne  du  ré^^ulateur 
automatique;  les  robinets  de  vidange  et  d'extraction  sont  sur  le 
déjecteur. 

La  grille  s'étend  sous  les  tubes,  et  les  produits  de  la  combustion 
s'élèvent  verticalement  à  travers  les  tubes  ;  on  aide  à  la  combustion 
de  ceux-ci  par  une  insufflation  d'air  sur  la  grille  au  moyen  d'un 
mélangeur  des  gaz.  Sur  les  nouveaux  générateurs  le  mélangeur  des 
gaz  de  la  combustion  est  remplacé  par  un  compresseur  d'air. 

La  chaudière  Belleville  est  très  élastique,  d'une  mise  en  pression 
rapide  et  d'une  très  grande  facilité  de  visite  et  de  démontage.  Le 
principal  inconvénient  réside  dans  la  sensibilité  extrême  de  la 
chaudière  aux  variations  de  la  chauffe  et  surtout  de  Talimentation 
due  aux  faibles  volumes  d'eau  et  de  vapeur. 

Les  joints  des  bouchons  et  les  presse-étoupes  des  divers  organes 
à  poinçons  doivent  être  faits  avec  le  plus  grand  soin;  l'automoteur 
doit  être  l'objet  de  soins  constants.  L'usure  des  tubes  par  corrosion, 
qui  avait  provoqué  de  nombreuses  avaries,  a  été  atténuée  par  l'emploi 
<ie  l'eau  basique. 

AJBn  d'augmenter  l'utilisation  de  la  chaudière,  on  a  établi,  dans 
l'intérieur  de  la  boite  à  tubes,  des  écrans  et  des  chicanes  de  façon  à 
obliger  les  gaz  chauds  et  les  flammes  à  lécher  tous  les  tubes.  Malgré 
cela,  la  combustion  est  loin  d'être  parfaite  et  la  température  de  la 
cheminée  atteint  parfois  un  degré  très  élevé. 

Cette  chaudière  a  donné  de  bons  résultats  et  son  emploi  s'est 
généralisé  dans  la  marine  militaire  française. 

Plusieurs  paquebots  rapides  des  Messageries  en  ont  été  pourvus. 

L'Amirauté  anglaise  va  l'appliquer  sur  deux  nouveaux  croiseurs 
de  25,000  chevaux  :  le  Terrible  et  le  Powerful. 

La  chaudière  Belleville  modèle  1894  possède  deux  déjecteurs; 
l'alimentation  a  lieu  dans  le  collecteur- épura teur  sur  le  milieu  de  la 
longueur  de  celui-ci.  Ce  double  retour  d'eau  améliore  la  circulation. 

2«  GROUPE.  —  GÉNÉRATEURS  A  LAMES  D'EAU. 

Ce  groupe  est  constitué  par  des  chaudières  à  lame  d'eau  étroites 
réunies  par  des  tubes  bouilleurs  inclinés.  Il  comprend  les  géné- 
rateurs :  Oriolle,  Lagraffel,  D'Allest,  Yarrow,  Babcok  et  Wilcox. 
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Les  trois  premiers  j{énérateurs  ont  les  tubes  groupés  par  foyer, 
la  chaudi^  Babeok  et  Wilcox  a  les  tubes  groupés  par  éléments. 

Ckcmdière  Oriolle  {PL  V,  fig.  i  et  8).  —  Cette  chaudière  employée 
jusqu'ici  sur  les  torpilleurs,  a  été  essayée  en  1894  sur  le  navire  le 
MiMja,  de  1200  tonnes. 

Elle  se  compose  de  deux  lames  d'eau  parallèles  et  inclinées,  par- 
faitement entretoisées,  et  réunies  par  un  faisceau  de  tubes  en  acier, 
remplis  d'eau  ou  de  vapeur  suivant  leur  hauteur,  et  placés  en  quin- 
conce sur  les  plaques  de  tète. 

Une  seule  lame  d'eau,  celle  opposée  à  la  façade  de  la  chaudière, 
communique  avec  le  réservoir  de  vapeur,  par  des  tubulures  placées 
à  la  partie  supérieure  de  cette  lame  d'eau,  tandis  que  sa  partie  infé- 
rieure est  reliée  par  un  tuyau  muni  d'un  robinet  avec  la  partie  basse 
du  collecteur. 

Les  tubes  ont  le  même  diamètre,  leur  écartement  diminue  à  mesure 
qu'ils  sont  plus  éloignés  du  foyer,  afin  d'offrir  un  passage  de  plus 
en  plus  étroit  à  la  flamme.  Ils  sont  dudgeonnés  sur  les  plaques  de 
tète,  et  les  trous  de  passage  sur  les  façades  avant  et  arrière  sont 
fermés  par  des  bouchons  autoclaves  et  une  rondelle  caoutchoutée. 

Les  tubes  sont  placés  directement  au-dessus  du  feu,  quelques-uns 
garnissent  les  côtés  du  foyer;  la  grille  est  partagée  en  deux  parties 
par  trois  rangées  verticales  de  tubes.  Tout  le  faisceau  tubulaire  est 
enveloppé  par  une  boite  en  tôle,  à  panneaux  démontables,  pour  la 
visite  et  le  ramonage  extérieur  des  tubes. 

Le  niveau  normal  de  l'eau  est  à  hauteur  de  la  S«  rangée  de  tubes. 

La  circulation  a  lieu  de  la  façon  suivante  :  Feau  chauffée  dans  les 
tubes  monte  et  se  rend  dans  la  chambre  h  eau  avant,  redescend  par 
les  rangées  des  tubes  les  plus  rapprochés  du  niveau  de  Teau^  puis 
dans  la  lame  d'eau  arrière  et  recommence  le  môme  circuit. 

La  chaudière  Oriolle  est  très  simple,  elle  a  une  très  grande  surface 
de  chauffe  par  rapport  à  son  volume  d'encombrement  ;  sa  conduite 
est  facile,  et  la  mise-bas  des  feux  peut  se  faire  sans  précautions  spé- 
ciales. Le  niveau  de  l'eau,  trop  bas,  peut  donner  de  la  vapeur  sur- 
chauffée dans  les  cylindres. 

L'expérience  a  démontré  que  les  impuretés  de  l'eau  d'alimentation 
étaient  funestes  à  la  durée  de  ce  générateur,  à  cause  des  corrosions 
des  tubes  et  de  la  surchauffe  des  tubes  non  remplis  d'eau. 
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Afin  de  diminuer  l'épaisseur  de  la  fumée  et  d'obtenir  une  meil- 
leure utilisation  de  la  combustion,  on  a  installé,  sur  la  rangée  supé- 
rieure des  tubes,  des  chicanes  en  forme  de  persiennes  horizontales 
que  Ton  maacenTre  à  la  main. 

Chaudière  Lagraffel-d^AUest.  —  Cette  chaudière  consti*uite  par  les 
ateliers  Fraissinet  et  C^,  à  Marseille,  est  une  modification  de  l'an- 
cienne chaudière  Lagraffel.  (PI.  Y,  fig.  3  et  4.) 

Elle  se  compose  de  deux  lames  d'eau  rectangulaires  révnies  entre 
elles  par  des  tubes  droits,  inclinés,  en  acier  doux.  Ces  lames  d'eau 
ont  leurs  cloisons  faites  de  plaques  parallèles,  entretoisées  et  percées 
de  trous  ayant  le  même  axe  ;  elles  sont  fermées  au  fond  et  sur  les 
côtés,  mais  elles  débouchent  à  leur  partie  supérieure  dans  un  coffre 
à  vapeur  cylindrique,  presque  horizontal  et  dans  lequel  se  trouvent 
le  plan  du  niveau  de  l'eau  et  le  réservoir  de  vapeur;  elles  descendent 
presque  jusqu'au  niveau  des  grilles. 

Les  tubes  sont  disposés  par  rangées  verticales  rectilignes  :  ils  sont 
dudgeonnés  sur  les  plaques  de  tète  intérieures  sans  être  matés  ni 
rivés.  Les  tubes  de  la  rangée  inférieure  et  ceux  des  rangées  latérales 
le  long  du  foyer  sont  des  tubes  à  ailerons  en  acier,  dits  tubes  Serve, 
résistant  mieux  au  coup  de  feu  du  foyer  que  les  tubes  ordinaires. 

Les  trous  des  façades  avant  et  arrière,  correspondant  à  chaque 
tube,  sont  fermés  par  des  bouchons  autoclaves  :  le  joint  est  assuré 
par  une  garniture  d'amiante  caoutchoutée  qui  donne  une  étanchéité 
d'une  durée  remarquable. 

L'ensemble  des  deux  lames  et  du  faisceau  tubulaire  constitue  un 
tout  rigide  et  d'une  grande  solidité  :  il  est  boulonné  sur  un  encaisse- 
ment formé  de  tôles  et  de  cornières  formant  support,  et  fixé,  par  sa 
base,  sur  de  petites  carlingues  reliées  aux  varangues  du  navire. 

La  grille  est  placée  au-dessous  de  la  première  rangée  inférieure 
des  tubes  à  environ  60«;  Tentourage  du  cendrier  est  percé  de  portes 
sur  la  façade  et  sur  les  parois  latérales. 

Le  niveau  de  l'eau  en  marche  est  un  peu  au-dessus  du  fond  du 
collecteur  ;  la  circulation  s'opère  des  tubes  dans  la  lame  d*eau  avant 
et  le  courant  redescend  dans  la  lame  d*eau  arrière  en  traversant  le 
collecteur.  Dans  cette  chaudière  comme  dans  le  générateur  Oriolle, 
on  peut  considérer  chaque  tube  comme  ayant  sa  circulation  propre. 

La  disposition  prise  par  M.  d'Âllest  pour  faire  circuler  les  produits 
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de  la  coabostioE  parmi  les  lubcs  est  très  originale  et  constitue  ane 
particularité  remarquable  de  ce  générateur. 

Les  chaudières  sont  installées  par  paires  ayant  chacune  leur  ali- 
mentation et  leir  eîreuktion  propres  ;  la  chambre  de  combustioi  est 
commniiey  le  ciel  du<  toyer  est  constitoé  par  la  ran^  inférieure  de 
tubes  sur  laquelle  on  a  plaicé  des  briques  réfractaires  de  forme  spé* 
ciale.  Les  gaz  de  la  combustion  et  les  flammes  produits  sur  la  grille 
sont  arrètfs  par  la  maçonnffl*ie  et  passent  par-dessus  un  autel  latéral 
pour  surrirer  dans  la  chambre  de  eombustion.  Cette  chambre  est  con« 
stituée  par  l'intcrvaUe  existant  entre  les  faisceaux  tubuiaires  des 
deux  ehandiëres  accouplées  dont  la  partie  supérieure  est  maçonnée 
en  forme-  de  voâte  et  la  rangée  supérieure  des  tubes  sur  laquelle  sont 
placées  des  briques  taillées.  Afin  d*ntUîser  la  plus  grande  partie  de  la 
chaleur  des  produits  gazeux  de  la  combustion,  un  écran  en  tôle 
masque  le  haut  de  la  face  de  sortie  du  faisceau  tubulaire  en  ne  lais^ 
sant  au-dessous  que  la  section  nécessaire  pour  Técoulement  du 
volume  des  gai  refroidis  à  la  température  de  sortie. 

Des  expériences  calorimétriques  effectuées  dans  cette  chaudière 
ont  permis  de  constater  que  la  température  des  gaz  dans  la  chambre 
de  combnstion  étant  de  90S«^  n'était  plus  que  de  198^  à  leur  sortie 
du  faisceau  tubulaire. 

Le  faisceau  tubulaire  et  une  partie  du  collecteur  sont  entourés 
d*une  enveloppe  en  t61e  recouverte  d*enduits  calorifuges. 

Cette  chaudière  très  simple  est  d'une  conduite  et  d'un  démontage 
faciles;  la  circulation  active  de  l'eau  empêche  les  dépôts  de  se 
former  dans  les  tubes  ;  les  impuretés  de  Feau  s'accumulent  dans  le 
fond  de  la  lame  d'eau  arrive,  là  où  l'eau  du  générateur  est  le  plus 
tranquille.  Elle  est  très  sensible  aux  variations  de  la  pression  et 
demande  une  chauffe  régulière.  Le  ramonage  du  faisceau  tubulaire 
se  fait  à  la  vapeur  en  marche,  et  le  remplacement  d'un  tube  se  fait 
avec  la  plus  grande  facilité. 

Le  générateur  d'AUest  est,  avec  la  chaudière  Belleville,  employé 
sur  les  navires  de  la  flotte  française.  C'est  en  189i  que  l'essai  en  a 
été  fait  sur  la  Bombe;  depuis,  plusieurs  cuirassés  d'escadre  et  quel- 
ques croiseurs  en  ont  été  pourvus. 

Chaudière  Yarraw.  —  Comme  aspect  extérieur,  cette  chaudière  a 
beaucoup  de  ressemblance  avec  la  chaudière  Oriolle  {PL  YI,  fig.  i 
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et  2)  avec  cette  différence  que  les  lames  d'eau  sont  très  Inclinées  et 
communiquent  avec  le  bouilleur. 

Les  tubes  réunissant  les  lames  d'eau  aboutissent  aux  deux  tôles 
de  façade  avant  et  arrière  en  traversant  les  lames  d'eau  ;  la  partie 
inférieure  de  la  lame  d'eau  arrière  est  fortement  entretoisée  et  des- 
cend jusqu'à  la  hauteur  de  la  grille;  la  lame  d'eau  arrive  au-dessus 
de  la  porte  du  foyer. 

Les  tubes  sont  placés  en  quinconce  sur  des  plaques  de  tête,  de 
forme  trapézoïdale,  la  grande  base  en  bas,  et  aboutissent  sur  les 
tôles  de  façade  de  la  chaudière  ;  ils  sont  percés  de  larges  fenêtres 
dans  leur  passage  dans  les  lames  d'eau,  et  dudgeonnés  sur  les 
quatre  plaques  de  tète  à  l'aide  de  mandrins  spéciaux.  Par  cette  dis- 
position tubulaire,  les  lames  d'eau  sont  entretoisées  par  la  tenue  des 
tubes  sur  les  plaques. 

La  fermeture  des  tubes  se  fait  de  Textérieur,  sur  les  tôles  de 
façade,  à  l'aide  de  bouchons  à  vis. 

La  circulation  de  Teau  se  produit  comme  dans  la  chaudière  d'Aï- 
lest. 

Cette  chaudière  est  employée  sur  beaucoup  de  torpilleurs  et  de 
contre-torpilleurs  anglais  ;  sa  puissance  est  de  7S0  chevaux  et  son 
poids  de  3,400  kilogr. 

Chaudière  Babcok  et  WUcox.  —  La  partie  caractéristique  de  cette 
chaudière  consiste  dans  le  sectionnement  des  lames  d*eau  en  élé- 
ments verticaux  comprenant  chacun  un  faisceau  tubulaire\  (PL  VI, 
fig.  3  et  4.) 

Ce  générateur,  dont  les  applications  sont  nombreuses  dans  Tin- 
dustrie,  a  été  modifié,  dans  sa  disposition,  pour  son  emploi  dans  la 
navigation. 

Il  se  compose  d*un  certain  nombre  de  paires  de  boites  de  tête,  de 
forme  sinueuse,  en  fer,  reliées  par  des  faisceaux  de  tubes  en  acier 
doux,  très  inclinés  sur  Thorizontale,  montés  en  quinconce  sur  ces 
boites  de  tète  et  placés  immédiatement  au-dessus  du  foyer.  Les 
boites  de  tète  de  la  façade  descendent  à  la  hauteur  de  la  porte  du 
foyer,  et  celles  de  l'arrière  sont  mises  en  communication  avec  un 

*  Le  nom  de  $telùmnelU$  donné  à  certaines  chaudières  à  (éléments  mnlUples  profient 
de  ce  que  la  masse  totale  de  l'eau  qu'elles  contiennent  est  divisé  en  sections,  fractionnant 
ainsi  l'énergie  contenue  dans  la  masse  liquide. 
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réservoir  cylindrique  placé  derrière  l'autel,  qui  constitue  le  collec- 
teur des  dépôts,  et  sur  lequel  se  trouvent  les  robinets  de  vidange  et 
d'extraction. 

Au-dessus  du  faisceau  tubulaire,  et  en  partie  en  dehors  de  l'enve- 
loppe, sont  deux  collecteurs  cylindriques  superposés,  dont  l'un  sert 
de  coffre  à  eau  et  de  vapeur;  l'autre,  le  supérieur,  qui  lui  est  relié 
par  des  tubulures,  est  le  coffre  à  vapeur. 

Les  boites  de  tête  d'un  même  faisceau  communiquent  avec  le 
réservoir  à  eau  :  celles  de  la  façade,  par  un  conduit  aboutissant  à  la 
partie  milieu  de  ce  cylindre;  celle  de  l'arrière,  à  sa  partie  inférieure. 

Le  niveau  normal  de  l'eau  arrive  à  mi-hauteur  dans  le  collecteur 
de  vapeur  inférieur,  au-dessous  du  conduit  d'arrivée  d'eau  d'alimen- 
tation. 

La  circulation  s'opère  comme  dans  les  chaudières  du  même 
groupe  :  les  tubes  inférieurs  étant  chauffés,  le  mélange  d'eau  et  de 
vapeur  forme  un  mucilage  dont  la  densité  est  moindre  que  celle  de 
Teau,  et  monte  dans  les  boites  de  tète  de  l'avant,  arrive  dans  le  col- 
lecteur inférieur  où  la  vapeur  s'échappe  à  la  surface;  du  coui^nt 
ascensionnel  qui  s'est  produit  il  résulte  un  courant  descendant 
d'eau  froide  dans  les  boites  de  l'arrière,  et  ainsi  de  suite. 

Les  joints  des  tubes  avec  les  plaques  de  tête,  ceux  des  tuyaux  de 
jonction  avec  le  collecteur,  sont  obtenus  par  simple  dudgeonnage; 
il  n'y  a  aucun  assemblage  à  boulons  dans  tout  le  faisceau  tubu- 
laire. 

Comme  les  tubes  ont  un  diamètre  assez  petit,  ils  sont  groupés  sur 
la  plaque  de  tête  par  série  de  4  :  la  façade  de  chaque  boite  est 
percée  d'un  trou,  devant  chaque  série,  fermé  par  une  porte  autoclave 
dont  le  joint  est  fait  par  contact  métallique,  les  surfaces  en  contact 
ayant  été  dressées  à  la  meule. 

La  grille  s'étend  sous  le  faisceau  tubulaire  parallèlement  à  l'incli- 
naison des  tubes  et  l'autel  repose  sur  le  collecteur  de  boue. 

Le  faisceau  tubulaire  et  la  moitié  environ  du  collecteur  inférieur 
cylindrique  sont  recouverts  d'une  enveloppe  en  tdle  limitant  l'encom- 
brement du  générateur.  L'ensemble  de  cette  enveloppe  est  formé 
de  panneaux  démontables  se  fixant  sur  des  poutres  en  fer  suppor- 
tant le  faisceau  tubulaire. 

Les  produits  de  la  combustion  s'élèvent  du  foyer  sous  les  tubes  ; 
grâce  à  la  forme  serpentine  des  collecteurs,  les  faisceaux  tubulaires 
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sont  très  rapprochés  les  uns  des  autres  et  absorbent  la  chaleur  des 
gaz  du  foyer. 

De  chaque  côté  de  la  chaudière,  et  formant  en  partie  son  enve- 
loppe, se  trouve  un  faisceau  de  tubes  verticaux  réunis  à  deux  collec- 
teurs de  section  carrée  communiquant  avec  le  collecteur  inférieur  de 
vapeur  au-dessous  de  Teau  d'un  côté,  et  de  l'autre  à  peu  près  au 
niveau  de  l'eau. 

Ce  deuxième  système  tubulaire  a  sa  circulation  propre.  L'eau  part 
du  collecteur  de  vapeur  inférieur,  descend  dans  les  quelques  tubes 
de  l'arrière  qui  y  sont  dudgeonnés,  suit  les  tuyaux  horizontaux  infé- 
rieurs et  remonte  par  les  autres  tubes  verticaux  au  collecteur,  soit 
directement,  soit  par  l'intermédiaire  du  tuyau  horizontal  supérieur. 

Sur  la  face  avant  de  la  chaudière  il  y  a  encore  d'autres  tubes  fai- 
sant partie  de  la  charpente  de  la  chaudière,  qui  sont  reliés,  eux 
aussi,  à  ce  système  de  circulation. 

Les  faces  avant  et  arrière  de  la  chaudière  sont  formées  de  portes 
pour  donner  accès  aux  boites  de  tète  et  aux  nombreux  bouchons  de 
tube^.  Il  y  a  trois  portes  de  foyer,  et  la  surface  de  grille  peut  être 
employée  complètement  ou  divisée  en  trois  parties,  une  pour  chaque 
porte,  par  des  murs  en  briques,  suivant  la  disposition  qui  facilite  le 
plus  la  surveillance  et  la  conduite  des  feux. 

Les  réservoirs  cylindriques  d'eau  et  de  vapeur  sont  en  tôle  de  fer 
ou  en  acier,  les  rivures  sont  doubles  ;  le  collecteur  de  boue  est  en 
fonte  homogène;  il  est  percé  de  portes  permettant  sa  visite. 

Le  choix  de  la  fonte  a  été  fait,  parce  qu'il  semble  établi  que  cette 
matière  se  corrode  moins  que  le  fer. 

Cette  chaudière  donne  de  bons  résultats  dans  ses  applications  à 
l'industrie.  Elle  a  été  essayée  à  bord  du  navire  anglais  le  Hero  et 
sur  plusieurs  contre-torpilleurs  anglais. 

3«  GROUPE.  —  GÉNÉRATEURS  A  TUBES  FIELD. 

La  chaudière  primitive  Field  était  verticale  et  l'originalité  de  sa 
construction  résidait  dans  la  fixation  des  tubes  bouilleurs  sur  le  ciel 
du  foyer  par  une  extrémité  seulement,  l'autre  étant  fermée  et  libre, 
et,  dans  la  présence  d'un  tube  de  circulation,  ouvert  à  ses  deux 
extrémités,  placé  dans  le  premier. 

Cette  disposition  détermine,  quand  la  chaudière  est  allumée,  un 
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courant  d'eau  qui  descend  par  le  tube  intérieur  et  remonte  dans 
l'espace  annulaire  compris  entre  les  deux  tubes.  Cette  circulation  est 
due  à  la  différence  de  densité  des  deux  colonnes,  l'une  intérieure 
qui  est  de  l'eau,  l'autre  extérieure  qui  est  une  sorte  d'émulsion 
formée  par  les  particules  de  vapeur  qui  tendent  à  se  développer  entre 
les  deux  tubes  au  milieu  de  la  colonne  liquide. 

Les  chaudières  formant  le  3^  groupe  de  la  2«  classe  sont  con- 
stituées par  des  tubes  Field  dans  lesquelles  la  circulation  a  été 
rendue  plus  active  que  dans  la  chaudière  primitive  par  la  séparation^ 
en  deux  circuits  distincts,  de  Teau  d'alimentation  et  de  la  vapeur 
formée.  Cette  séparation  des  courants  descendants  et  ascendants  a 
été  obtenue  en  établissant  une  lame  d'eau  quasi-verticale  entre  le 
réservoir  d'eau  et  de  vapeur  et  le  faisceau  tubulaire. 

Dans  ce  groupe  on  trouve  les  générateurs  Collet,  Niclausse,  Mon- 
tupet. 

Chaudière  Collet  (PL  YII,  fig.  \  et  2).  —  Elle  est  constituée  par 
une  série  de  faisceaux  de  tubes  fixés  sur  des  collecteurs  verticaux  en 
fonte  malléable,  communiquant  avec  le  coffre  à  vapeur.  Ces  collec- 
teurs sont  partagés  par  une  cloison  en  deux  compartiments  inégaux, 
servant,  l'antérieur  au  passage  de  l'eau  d'alimentation,  le  postérieur 
au  passage  de  la  vapeur. 

Les  tubes  vaporisateurs  en  acier,  soudés  à  recouvrement,  sont 
emmanchés  coniquement  sur  la  cloison  arrière  des  collecteurs,  et 
les  tubes  directeurs,  en  tôle  mince,  sont  fixés  sur  la  cloison  médiane 
à  Taide  d'une  bague.  La  fermeture  de  l'extrémité  libre  du  tube  vapo- 
risateur, et  de  l'ouverture  correspondante  sur  le  collecteur,  est  obte- 
nue à  l'aide  de  bouchons  en  fonte  emmanchés  coniquement  et  tenus 
par  un  long  boulon  traversant  le  tube. 

Les  collecteurs  sont  mis  en  communication  entre  eux  par  leur 
partie  inférieure,  et  par  l'autre  extrémité  ils  sont  réunis  au  réservoir 
d'eau  et  de  vapeur,  lequel  est  surmonté  d'un  dôme  portant  les  sou- 
papes et  les  organes  de  la  chaudière;  ils  portent  deux  rangées  verti- 
cales de  tubes  placés  en  quinconce. 

L'espace  vide  laissé  entre  les  tubes  forme  la  chambre  de  combus- 
tion des  gaz. 

Les  tubes  des  trois  rangées  horizontales  du  bas  sont  à  des  dis- 
tances verticales  plus  grandes  que  celles  des  autres  rangées  afin 
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d'augmenter  le  volume  de  la  chambre  à  fen;  ceux  de  ila  rangea 
snpérieure,  qui  eonlieaiLent  ,plus  de  vapeur,  ont  un  diamètre  plus 
grand. 

La  grilte  est  parallèle  au  faisceau  tubulaire  et  s'élend  sous  toate 
sa  suriace;  le  foyer  est  formé  par  une  maçonnerie  en  briofues  réfrao- 
taires  jusqu'à  la  iroisiëme  rangée  de  tubes. 


L'eau  d'alimentation  arrive  dans  le  coffre  à  rapeur  et  la  circula- 
lîoa  B'opère  de  la  manière  suivante  :  les  tubes  vaporisateurs  étant 
1res  chauffés,  l'eau  comprise  dans  l'espace  annulaire  se  vaporise,  et 
un  courant,  formé  d'un  mélange  d'eau  et  de  vapeur,  se  produit 
dans  cet  espace  et  le  compartiment  arrière  du  collecteur.  La  vapeur 
se  dégage  à  la  surface  du  niveau  de  l'eau  dans  le  réservoir  et  un 
courant  d'eau  froide  se  produit,  par  la  partie  avant  du  collecteur, 
ilans  les  tubes  directeurs;  cette  eau  s'échauffe  dans  son  parcours  et 
arrive  dans  le  tube  vaporisateur  où  elle  se  vaporise. 

Cette  chaudière  est  très  élastique  et  d'une  conduite  facile;- les 
visites  et  les  démontages  s'opèrent  avec  facilité.  Le  mode  de  ferme- 
ture des  bouchons  des  tubes  vaporisateurs  est  très  défectueux  en  M 
que  des  fuites  d'eau  et  de  vapeur  sont  toujours  &  craindre  aux  pasr 
sigee  des  boulons  de  tenue  dans  les  J^iochona. 
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Cette  chaudière  a  été  appliquée  sur  des  canots  à  vapeur  et  sur 
Taviso  YÉlan. 

Chaudière  Niclausêe{Pl.yil,  fig.  S,  4  et  5).—  La  chaudière  Niclausse 
est  une  modification  très  heureuse  de  la  chaudière  Collet;  la  dispo- 
sition primordiale  du  générateur  est  la  même;  seule,  la  fixation  des 
tubes  sur  les  éléments  est  modifiée  de  façon  telle,  que  le  démontage 
d'un  tube  n'entraîne  pas  celui  de  l'élément  qui  le  contient.  A  cet 
effet  les  tubes  de  la  chaudière  précédente  ont  été  modifiés  de  la  façon 
suivante  : 

Les  tubes  vaporisateurs  ont  le  bout  inférieur  fermé  par  un  bou- 
chon fileté  et,  sur  leur  extrémité  ouverte,  est  soudée  une  lanterne  en 
fonte  malléable  portant  quatre  ouvertures:  deux  correspondant  avec 
la  chambre  arrière  de  l'élément  et  les  deux  autres  avec  la  chambre 
avant;  les  extrémités  de  cette  lanterne  sont  tournées  coniquement  de 
façon  à  s'emmancher  à  frottement  dans  les  trous,  de  même  axe, 
percés  sur  les  cloisons  de  cet  élément;  à  sa  partie  milieu,  la  lanterne 
est  tournée  cylindrique  et  passe  dans  la  cloison  médiane  dans  une 
partie  parfaitement  alésée. 

Le  tube  de  circulation  porte  aussi  un  lanterneau  terminé  par  une 
partie  filetée  formant  bouchon,  qui  vient  se  visser  sur  la  face  plane 
extérieure  de  la  lanterne. 

L'opération  est  facilitée  par  un  trou  de  forme  hexagonale,  prati- 
qué dans  l'épaisseur  du  bouchon,  et  dans  lequel  on  emmanche  une 
clef  à  longue  tige. 

La  base  intérieure  du  lanterneau  est  tournée  cylindrique  et  vient 
reposer  sur  une  couronne  d'un  diamètre  sensiblement  égal  à  celui 
de  la  partie  tournée. 

Le  tube  directeur  à  son  poste  dans  le  tube  vaporisateur,  on  monte 
ce  dernier  dans  son  emplacement  en  le  poussant  à  force;  les  parties 
coniques  assurent  l'étanchéité. 

La  tenue  du  tube  vaporisateur  sur  l'élément  est  assurée  par  un 
chevalet  à  boulon. 

iLa  base  extérieure  de  la  lanterne  du  tube  vaporisateur  porte  deux 
oreilles  qui  servent  pour  la  sortie  du  tube. 

La  communication  des  éléments  verticaux  avec  le  réservoir  supé- 
rieur d*eau  et  de  vapeur  est  faite  à  Taide  de  joints  coniques;  à  leur 
partie  inférieure  ces  éléments  communiquent  par  une  tubulure  ver- 
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ticale  avec  un  conduit  horizontal  placé  sur  la  façade  de  la  chaudière 
et  qui  sert  pour  la  vidange  de  l'appareil.  Afin  de  ne  pas  fatiguer  les 
tubes  dans  leurs  emboîtements  sur  l'élément,  on  les  maintient,  à 
leur  extrémité  libre,  à  l'aide  d'un  support  en  tôle. 


L'eau  d'alimentation  arrive  dans  le  coffre  à  vapeur,  dans  un  déjec- 
teur  placé  dans  ce  réservoir,  et  dans  lequel,  étant  chauffée  par  son 
passage  à  travers  la  vapeur,  elle  précipite  les  sels  avant  de  se  déver- 
ser dans  le  coffre  à  vapeur.  Un  trou  d'homme  et  un  robinet  d'extrac- 
tion placés  dans  ce  déjecteur  permettent  l'enlèvement  des  dépôts. 

Le  réservoir  supérieur  est  surmonté  d'un  dôme  de  vapeur  sur 
lequel  sont  les  organes  de  prise  de  vapeur. 

La  circulation  s'opère  exactement  comme  dans  la  chaudière 
Collet. 

Les  collecteurs  verticaux  ont  leurs  surfaces  latérales  ondulées;  ils 
sont  montés  côte  à  côte  de  façon  que  les  sinuosités  de  leurs  con- 
tours soient  parallèles,  une  partie  convexe  d'un  collecteur  rentrant 
dans  la  partie  concave  du  voisin. 

La  grille  occupe  en  surface  la  projection  horizontale  du  faisceau 
tubulaire;  elle  est  inclinée  parallèlement  aux  tubes;  une  maçonnerie 
de  briques  réfractaires  protège  les  tôles  de  Tcnveloppe  du  contact 
des  flammes.  Les  tubes  étant  placés  en  quinconce  et  très  rapprochés 
les  uns  des  autres,  les  produits  de  la  combustion  se  dépouillent  de 
la  plus  grande  partie  de  leur  chaleur. 

Cette  chaudière,  essayée  sur  le  croiseur  Priant,  a  donné  de  bons 
résultats. 

Son  démontage  rapide,  et  Tétanchéité  complète  des  joints  obtenue 
par  contact  métallique,  sans  interposition  d'enduit  d'aucune  sorte, 
en  font  un  bon  générateur  marin.  L'expérience  prouvera  ce  que  Ton 
peut  attendre  de  lui. 
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Dans  l68  essais  officiels  du  Friani  il  n'a  jamais  été  fait  usage  de 
rinsufQation  d'air  sur  la  grille. 

La  description  très  sommaire  des  générateurs  à  tubes  d'eau  des 
deux  classes,  appliqués  à  la  navigation,  permet  de  dire  que  la  plu- 
part des  avantages  offerts  par  ces  générateurs  sur  les  chaudières 
cylindriques,  avantages  énumérés  au  début  de  cet  essai,  ont  été 
réalisés  dans  des  conditions  assez  satisfaisantes. 

L'emploi  des  générateurs  de  la  1^*  classe  sur.  les  torpilleurs  est  à 
peu  près  exclusif.  Mais  c'est  surtout  sur  les  grands  bâtiments  que 
Fusage  de  certaines  chaudières  de  la  2«  classe  fait  ressortir  l'avan- 
tage des  générateurs  multitubulaires,  par  l'emploi  des  hautes  pres- 
sions obtenues  et  par  la  possibilité  d'embarquer  ou  de  débarquer 
les  générateurs,  pour  ainsi  dire  pièce  par  pièce»  sans  qu'il  soit 
besoin,  pour  cela,  d'ouvrir  le  pont.  La  sécurité  que  procure  leur 
emploi  résulte  non  seulement  du  faible  volume  d'eau  qu'elles  con- 
tiennent, mais  encore  du  sectionnement  de  l'eau  et  de  la  vapeur  dans 
un  certain  nombre  de  tubes;  dans  le  cas  d'avarie  d'un  tube,  d'une 
déchirure  par  exemple,  tout  se  borne  à  une  fuite  plus  ou  moins 
abondante  dans  le  foyer. 

La  régularité  de  fonctionnement,  qui  si  elle  était  obtenue  en  ferait 
des  chaudières  pour  la  plupart  parfaites,  est  difficilement  réalisable 
à  cause  du  faible  volume  d'eau  et  de  vapeur  qu'elles  contiennent  et 
des  conditions  locales  avec  lesquelles  il  faudra  toujours  compter. 
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En  terminant  cet  essai,  une  remarque  sur  l'économie  de  combus- 
tible produite  par  les  hautes  pressions  et  par  le  réchauffage  de  Teau 
d'alimentation  ne  semble  pas  superflue,  car,  avec  le  rôle  consi- 
dérable que  joue  l'approvisionnement  de  charbon  sur  les  navires  de 
guerre,  toute  économie  de  combustible  équivaut  à  un  accroissement 
de  valeur  militaire,  par  l'augmentation  du  rayon  d*action. 

Les  machines  à  double  et  à  triple  expansion  réalisent  une  écono- 
mie de  2S  p.  100  environ  sur  celles  des  machines  monocylindriques 
les  plus  perfectionnées,  à  la  condition  d'y  employer  des  hautes  pres- 
sions, plus  hautes  qu'on  ne  peut  le  demander  en  toute  sécurité  aux 
chaudières  cylindriques,  mais  que  Fon  obtient  sans  difficulté  et  sans 
danger  avec  les  chaudières  à  tubes  d'eau. 

Avant  que  la  vaporisation  puisse  commencer  dans  la  chaudière,, 
il  faut  que  l'eau  d*alimentation  soit  portée  à  la  température  de  satu- 
ration, et  cette  opération  se  fait  le  plus  souvent  à  l'aide  du  combus- 
tible qu'il  faudrait  employer  à  produire  de  la  vapeur.  Toute  quantité 
de  chaleur  primitivement  fournie  k  Teau  d'alimentation  constitue 
donc  une  économie  de  combustible  et  une  augmentation  de  la  puis- 
sance de  la  chaudière.  Pour  que  cette  économie  soit  tangible,  il  faut 
que  le  réchauffage  de  Teau  d'alimentation  soit  obtenu  au  moyen  de 
la  chaleur  qui,  sans  cette  opération,  serait  perdue. 

Cette  source  de  chaleur  est  fournie  par  :  1»  la  vapeur  d'échappe- 
ment ;  30  par  les  gaz  de  la  combustion  s' échappant  dans  la  chemi- 
née. 

Avec  la  vapeur  d'échappement  et  un  réchauffeur  établi  dans  de 
bonnes  conditions,  on  peut  porter  la  température  de  l'eau  d'alimen- 
tation à  116  degrés. 

Dans  les  chaudières  multitubulaires  les  produits  de  la  combustion 
s'élevant  verticalement  sans  retour  de  flamme  (excepté  pour  la 
d'AUest),  la  perte  par  les  gaz  de  la  cheminée  peut  représenter  50  p. 
100  de  la  chaleur  développée  et  ne  peut,  dans  les  meilleures  condi- 
tions, descendre  au-dessous  de  15  p.  100  *.  On  peut  utilement  en 
employer  une  partie  à  chauffer  Teau  d'alimentation  en  employant  à 
la  base  de  la  cheminée  un  réchauffeur  à  serpentin  dans  lequel  l'eau 
refoulée  sortirait  à  la  partie  supérieure,  c'est-à-dire  à  la  partie  moins 
chauffée,  pour  rentrer  dans  la  chaudière. 

Ces  deux  sources  de  chaleur  ont  été  utilisées  :  1»  dans  la  chau- 
dière Babcok  au  moyen  des  gaz  delà  cheminée;  2opar M.  Normand 
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au  moyen  de  la  vapeur  prise  au  moment  de  la  fermeture  du  tiroir 
fiP  dans  les  machines  à  triple  expansion. 

Véconomie  ainsi  réalisée  a  été  de  9,6  p.  100. 
A  bord  du  Calédonien,  le  iO  septembre  189S. 
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l**  classe.  —  Générateurs  à  petits  tubes. 


V*  GROUPE.  —  GÉNÉRATEURS  A  TUBES  DISPOSÉS  EN   SERPENTINS. 

Chaudière  Du  Temple,  nouveau  modèle.  —  Cette  nouvelle  chaudière 
fcrevelée  sous  le  nom  Du  Temple-Normand  diffère  de  la  chaudière 
On  Temple  par  la  forme  et  l'agencement  du  faisceau  tubulaire. 

Les  tubes  des  rangées  intérieures  sont  à  peu  près  rectilignes  sur 
la  plus  grande  partie  de  leur  longueur  et  coudés  à  leurs  extrémités, 
de  façon  que  leur  aboutissement  sur  les  plaques  de  tête  soit  normal 
il  celles-ci;  cette  disposition  améliore  la  circulation.  Les  autres 
tubes  sont  à  deux  cintres. 

Les  bouilleurs  latéraux  sont  cylindriques  et  d'un  diamètre  assez 
;grand  pour  permettre  le  passage  d*un  homme. 

La  fixation  des  tubes  sur  les  plaques  de  tête  est  faite  comme  dans 
la  première  chaudière.  Les  tubes  intérieurs  sont  disposés  symétri- 
<]uement  dans  des  plans  différents  et  ils  se  touchent  dans  le  plan 
tnédial  longitudinal  de  la  chaudière.  Le  contact  des  tubes  en  cet 
endroit  forme  une  sorte  d'écran  qui  protège  le  collecteur  supérieur 
ilu  contact  des  flammes,  en  même  temps  qu'un  brise-flammes  qui 
oblige  celles-ci  et  les  gaz  de  la  combustion  à  serpenter  autour  de  la 
partie  supérieure  du  faisceau  tubulaire. 

-*  DiTehhauTcre-Dery,  La  «opeur. 
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Avec  cette  nou^llë^  disposition  tabulaire,  le  Yolmne  de  la  (diambre 
à  feu  étant  augmenté,  l'utilisation  de  la  chaudière  est  plu&  grande, 
et  la  circulation  s'y  opère  dans  de  meilleures^  coadiUQns  que  dans 
les  générateurs  des  types  primitifs. 

Chaudière  Normand  modifiée.  —  Les  chaudières  nouvelles  con- 
struites par  M.  Normand  pour  les  torpilleurs  n9^  180  à  185,  ont  été 
modifiées  dans  la  disposition  de  leur  faisceau  tabulaire  et  de  la 
chambre  à  feu  de  façon  à  obtenir  une  meilleure  utilisation  de  la 
combustion. 

L'aspect  extérieur  du  nouveau  générateur  est  semblable  à  la  chau- 
dière primitive  du  même  constructeur  :  la  chambre  de  combustion 
est  plus  grande  et  l'autel  se  continue  jusqu'à  la  voûte  supérieure 
formée  par  des  briques. 

Le  faisceau  tubulaire,  formé  de  tubes  en  acier  de  30°>°^  de 
diamètre  extérieur,  est  disposé  de  façon  que  la  section  de  passage 
des  gaz  chauds  soit  aussi  réduite  que  possible  et  la  longueur  de 
leurs  parcours  très  grande.  A  cet  effet,  les  tubes  des  rangées  exté- 
rieures sont  taufi  tangents,. ceux  de  la  deuxième  rangée  ayant  été 
cintrés  à  une  petite  hauteur  des  bouilleurs  latéraux  pour  venir  se 
placer  dans  l'intervalle  de  deux  tubes  extérieurs  consécutifs.  Sur  une 
grande  partie  de  la  longueur  de  la  grille,,  les  tubes  intérieurs  du 
côté  du  foyer,,  en  partant  de  L'autel  »  sont  aussi  disposés  à  se 
touehier;  ceux  de  la  partie  allant  vecs  la  porte  du  foyer  ont  l'an- 
cienne disposition.,  siur  lesr  plaques  tabulaires,  de  la  chaudière 
Normand  ;  il  en  est  de  même  des  tubes  placés  dans  la  boite  à 
fumée. 

Les  gaz  chauds  et  les  flammes  s'introduisent  dans  la.  partie  avant 
du  foyer  od  les  tubes  sonl  à  découvert,  des  deux  côtés  du  faisceau 
tubulaire  et  sur  toute  la  hauteur  ;  sur  la  partie  arrière,  les  gaz  sont 
obligés  de  se  répandi*e  d'abord  dans  cette  chambre  de  combustion, 
formée  par  les  tubes  tangents  et  la  voûte  supérieure,  et  de  faire 
retour  ensuite  vers  la  porte  du  foyer  pour  passer  dans  le  courant  de 
flamme  formé  par  les  tubes  tangents  des  rangées  extrêmes  où  ils 
contournent  les  tubes  intermédiaires. 

Un  autel  en  tôle  renversé,  percé  de  trous,  placé  à  l'extrémité  de  la 
chaudière  au  delà  de  Tautel  du  foyer,  limite  la  boîte  à  fumée  en 
obligeant  les  gaz  de  la  combustion  à  descendre  le  long  de  cette  boite 
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pour  chauffer  la  partie  inférieure  des  tubes,  avant  qu'ils  se  répandent 
dans  la  cheminée. 

La  hauteur  de  la  botte  à  feu  est  très  grande,  et  la  plus  grande 
partie  des  flammes  et  des  gaz  chauds  y  séjournent  un  temps  d'une 
durée  appréciable,  étant  obligés  de  venir  vers  la  façade  avant  de 
s'engager  dans  les  faisceaux  tubulaires.  L'agitation  ainsi  imprimée 
aux  flammes  et  au  mélange  gazeux  produit  paraît  être  favorable  à 
une  combustion  complète. 

L'air  nécessaire  à  la  combustion  arrive  dans  le  cendrier  par  deux 
portes  à  volets;  une  arrivée  d'air  supplémentaire  peut  être  faite  au 
moyen  d'évents  placés  sur  la  façade  de  la  chaudière  ;  enfin  l'air  du 
cendrier  peut  être  distribué  dans  une  lame  d'air  placée  derrière 
l'autel  et  pénétrer,  par  des  trous  percés  dans  celui-ci,  dans  la  chambre 
de  combustion. 

Comme  dans  l'ancien  modèle,  les  tubes  sont  dudgeonnés  et  leur 
aboutissement  sur  le  collecteur  supérieur  se  fait  sur  le  demi-cylindre 
inférieur  dans  lequel  se  trouve  l'eau,  excepté  les  deux  rangées  exté- 
rieures qui  débouchent  dans  la  vapeur. 

L'alimentation  se  fait  dans  le  collecteur  supérieur  et  la  circulation 
s'opère  comme  dans  les  chaudières  du  même  groupe. 

Cette  chaudière  a  donné  aux  essais  officiels  du  torpilleur  n<>  185 
les  résultats  suivants  : 

Puissance  en  chevaux i  ,660 

Pression  d'eau  douce  eu  cenlimèlres 9 

Consommations  /  par  heure 1,180^ 

de           <  par  mq  de  grille ^28 

charbon       (par  cheval Q^,liO 

Chevaux  indiqués  par  mq  de  grille 461 

—              par  mq  de  surface  de  chauffe. .  9,7 

Température  moyenne  de  Talimentation 146* 

—                 des  gaz  dans  la  cheminée.  375<* 

A  14  nœuds,  la  consommation  de  charbon  a  été  inférieure  h 
450  grammes  par  cheval. 

Tableau  des  dimemioM  dé  la  chaudière  Normand  nouveau  modèle. 

Surface  de  grille  G 3°>9,60 

Surface  de  chauffe  S i71»î,00 

Rapport  g 47,5 


CLASSIFICATION  DBS  CHAUDIÈRES  A  TUBES  D*£AU. 

Nombre  de  tubes i  ,284 

Diamètre  des  tubes  j  *'""""  <*"«^)-- fl' 

}  intérieur 2d"" 

Longueur  moyenne  des  tubes 2">,04 

Volume  d'eau  V, 2»*,600 

Volume  de  vapeur  V I"*,d40 

V 

Rapport  -^ 1,58 

Pression  de  régime ié^ 

Poids  total 13,330^ 
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Les  générateurs  de  vapeur  qui  doivent  être  mis  sur  l'aviso-torpiU 
leur  Dague,  en  remplacement  des  chaudières  locomotives,  sont  des 
générateurs  Normand  nouveau  modèle. 

Le  poids  de  chaque  chaudière  est  de  16,700^  sans  eau  et  21,400^ 
avec  le  plein  d'allumage. 

Dans  les  nouvelles  chaudières  qu'il  construit  dans  ses  ateliers, 
M.  Normand  supprime  les  tubes  de  retour  au  voisinage  de  la 
cheminée. 

F.  Sanguin, 

Mieaniciea  priacipal  d»  2«  elAM«.    ^ 
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LES  HANdillVBES  NAVALES  ANGLAISES  DE   1896. 

La  mobilisation  partielle  des  navires  garde-côtes  et  garde-ports 
commença  le  6  joillet. 

L'opération  s'accomplit  sans  le  moindre  incident  et  avec  la  régu- 
larité d'une  machine  bien  graissée. 

Porstmouth  arma  le  Sultan,  VIphigénie,  17rt>,  VIndefatigable,  le 
Latona,  la  Naiad,  le  Melpomene,  deux  destructeurs,  six  torpil- 
leurs. 

Chatham  commissionna  le  Severn,  le  Brillant^  le  Thetis,  la  Tribufie, 
le  Terpsichore,  YAndromaqtie. 

Le  contingent  de  la  Medway  se  composa  des  canonnières-torpil- 
leurs le  Jaseur,  VAlarm,  un  destructeur,  six  torpilleurs. 

Devonport  fournit  le  Siritis,  le  PhaetoUy  le  Forth^  le  Pearl,  VAn- 
telope,  le  Hazard,  le  Harrier,  le  Hussard  et  six  torpilleurs. 

Le  nombre  d'officiers  et  d'hommes  embarqués  fut  environ  de  7,000 
et  c'est  avec  satisfaction  que  l'on  a  pu  constater  qu'en  dépit  de  ce 
large  appel  des  réserves,  il  y  a  encore  nombre  de  navires  prêts  pour 
la  mer,  des  hommes  en  quantité  suffisante  dans  les  dépôts  et  que  les 
écoles  de  canonnage  ont  pu  continuer  à  fonctionner. 

Aussitôt  les  navires  armés,  on  procéda  à  des  essais  de  fonctionne- 
ment des  machines  et  on  les  dirigea  sur  les  deux  ports  de  rassem- 
blement de  Plymouth  et  de  Portland. 


La  mobilisation  de  1896  peut  soatenir  avautageuseiDent  la  com« 
paraisao  avec  ie»  précédentes  et  a  été  xemarquablement  exempte  de 
sinistres»  de  contretemps,  de  nmes  hors  de  service  momenta- 
nées. 

On  doit  aXlribaer  ce  néauUat  : 

i<»  Âce  tfm  les  Bin«ns  amamiééj^  été  oonaûssionièéft  aotériea- 
rement  et  qae  les  machâata  et  lea  uppwteih  ayaieat  éW  sérieuaaoïenl 
éprouvés  avant  les  manflBwreB  ; 

9*  A  ce  «pue  les  torpiU^u»  jsiittt  aUaehés  en  temps  ordinaire 
-comme  annexes  aux  navires  (g^rdensMes  <et  iiOBi  par  awite  moins 
sujets  à  des  avaries  que  s'ils  étaient  armés  subitement  ; 

3^  Qae  l'on  connaissait  bien  à  ravance  le  jour  ûxé  pour  la  mobi- 
lisation et  que  Ton  fit  à  temps  les  préparatifs  nécessaires.  En  prin- 
<ûpe,  r  Amiranté  ne  voulait  pas  d'ane  «loèiiâsation  précipitée  qoi^  si 
elle  offrait  quelques  avantages,  n'aurait  pas  pervk,  .oeAime  résuUaft 
final,  d'obtenir  le  même  degvé  d'entiakiement  vouin  pour  la 
Hotte. 

L'événement  le  plus  sérieux  de  la  oMbilisatÎMa  et  qui  n'avait  rien 
de  commun  avec  les  opérations,  fut  l'abordage  du  vapeur  de  com- 
merce le  Syren  avec  la  canonnière-kM*pilteur  Landrail  qui  était  des? 
tinée  à  servir  de  dépôt  de  ravitaillement  à  la  flottille  des  torpilleurs 
à  Pembroke. 

Le  Landrail  mouilla  à  Portland  ayant  son  avant  complètement 
télescopé  et  ne  dut  son  salut  qu'à  la  solidité  de  sa  cloison  étanche 
avant. 
Un  journaliste  anglais  s'exprime  ainsi  sur  cet  événement  : 

«  Les  gens  qui  ont  lu  les  dépositions  du  conseil  de  guerre  réuni  à 
«  la  suite  de  l'abordage  du  Landrail  trouveront  sans  doute  que  le 
«  lieutenant  X,  de  ce  navire,  s*en  est  tiré  à  bon  compte. 

«  On  se  refuserait  à  croire  à  priori  à  cette  histoire  invraisemblable 
a  d'un  malheureux  navire  de  commerce,  veillant  pendant  vingt  mi- 
«  autes  l'approche  d'un  navire  de  guerre  anglais,  qui  menace  de 
c  l'aborder  et  qui  finalement  l'envoie  par  le  fond,  et  cependant  il 
«  nous  est  impossible  de  trouver  dans  les  dépositions  des  téiaoins 
M  une  explication  plausible  de  ce  qui  s'est  passé  à  bord  du  Landrail 
m  et  qui,  nous  l'espérons  bien,  se  présente  rarement  à  bord  des 
n  navires  de  guerre  anglais^ 
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«  L'homme  de  vigie  qui,  ne  recevant  pas  de  réponse  à  ses  aver- 
«  lissements  réitérés,  se  contente  de  penser  que  l'officier  de  quart  est 
c(  au  courant  de  la  situation  ;  le  quartier-maître  de  timonerie,  de 
«  quart  au  compas,  qui  huile  son  loch,  au  lieu  de  s'occuper  de  la 
c(  route  ;  Tofficier  de  quart  qui  porte  le  point  sur  la  carte  sans  se 
«  préoccuper  de  la  sécurité  du  bâtiment,  paraissent  tous  avoir  une 
«  idée  bien  extraordinaire  de  leurs  devoirs  respectifs. 

«  En  résumé,  c'est  une  affaire  lamentable. 

«  Le  commandant  Berkeley,  du  Landrail,  a  toutes  nos  sympathies 
i(  parce  qu'il  est  évidemment  sans  reproche.  » 

Rassemblement  des  flottes.  —  JLeui*  composition. 

Le  12  juillet,  les  deux  escadres  A  et  B  de  la  flotte  de  la  Manche, 
moins  le  Blenheim  en  réparation  à  la  suite  d'un  abordage  avec  une 
épave  de  navire  coulé,  étaient  concentrées  à  Portland. 

Le  même  jour  les  deux  escadres  C  et  D  de  la  flotte  de  réserve  se 
trouvaient  au  complet  à  Portsmouth. 

FLOTTE  DE  LA  MANCHE. 


Bscadre  A.  —  Vice-amiral  lord  Kerr. 


Cuirassés  (5)  : 

Majestic 18» 

Royal  Sovereign 18 

Résolution 17.5 

RepuUe 18.2 

Empress  of  India 18 

Croiseurs  (7)  : 

JVaiad ÎO 

Sirius 21 

ApoUo 21 

Thetù 20 

Tribune 20 

Forth 17.3 

Sevem 18 


Canonnières-torpilleurs  (4)  : 

Speedy 21» 

Harrier 20 

Hussard 20 

Spanker ^9 

Destructeurs  (10)  : 

Decoy 

Handy 

Lightnmg 

Salmon [   § 

Sunfish *   ° 

Dragon 

Janus I  1^ 

Boxer I  ^ 

Braiser 

Daring, , 


9 
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Escadre  B.  —  Contre-amiral  Powlet. 


Cuirassés  (4)  : 

Magnifieent 18« 

BUnheim 21 

Hermione 20 

Charyhdù 20 

Croiseurs  (4)  : 

Latona 20 

Andromack 20 

Melpomene 19.5 

BeUona i9.5 


Canonnières-torpilleurs  (4)  : 

Halcyon 

Alarm 

Antelope , 

Hasard /  -§ 

Destructeurs  (10)  : . 

Hart 

Hanter , 

Snapper 

Ferret I  | 

Cùntest l  A 

Lynx 


eo 


Bansliee  . . 
Havock. . . 

Hasty 

PoTcupine, 


S; 


FLOTTE  DE  RÉSERVE. 


Escadre  C.  —  Vice-amiral  Seymoar* 

Cuirassés  (5)  :  Croiseurs  (6)  :        Canonnières-torp.  (4)  : 


Alexandra(\9n\^).., 

5u/ton  (1870) 

Benbw)(\^^) 

Edmburgh  (1882). . . 
Coiossm  {i9»2) 


15»      Galatea i8> 

13       Iris i8 

17.5    Mersey 18 

15.4   IpMgerUa 22 

15.4    Australia 18 

Terpsichore 20 


Leda 19«» 

Renard 19 

Circe 19 

Niger 19 


Escadre  D.  —  Contre-amiral  "Wilson. 


Cuirassés  (4)  : 

Sam-Pareil  (i8ST)„  17i 

Thunderer  (iSll) . , ,  14 

Dreadnought  (1875) .  1 7 

Dévastation  {iSli),.  14 


Croiseurs  (4)  :  Canonnières-torp.  (4)  : 

•*  Jaseur 19* 

^  Jason 19 

2  SMdrake 21 

2  Sharpshooter ...     19 


Meiampus. .  , 
Indefatigable, 

Brillant 

Pearl 


Vingt-quatre  torpilleurs  étaient,  en  plus,  attachés  k  la  flotte  do 
réserve. 

Les  vitesses  ci-dessus  sont  les  vitesses  d'essais  données  par 
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Brassey  et  le  Naval  pocket  Book  de  Laird  Cloves,  d'après  lequel  les 
Anglais  se  serviraient  de  la  règle  suivante  pour  apprécier  les  vitesses 
de  service  qoe  pHil  domer  un  navire  neuf  : 

ia  vitesse  d'efiort  maximum  pour  un  temps  court,  es4  m  plus 
égale  auK  7/8  de  la  vitesse  dressai. 

La  vitesse  maxima  de  marche  continue,  sans  risques  d'avaries  aux 
chaudières  ni  aux  machines,  est  au  plus  égale  aux  4/5  de  la  vitesse 
d'essai. 

D'après  ces  règles^  un  navire-  de  SI  oœuds  pourra  donc  filer  pen- 
ëamt  quelques  heures  18^4; 

Pour  une  chasse  prolongiée,  16^8; 
les  carènes  étant  supposée»  dans  un  état  ordinaire  de  propreté. 

Les  manœuvres  se  divisent  en  deux  parties  distinctes  : 

La  première  comprend  une  croisière  préliminaire  se  terminant 
pai*  un  ravitaillement  des  flottes  en  charbon  (du  13  au  24  juillet). 

La  deuxième  partie  comprend  des  opérations  de  guerre  du  24  au 
30  juillet. 

Croisière  préliminaire*  » 

Flotte  de  la  Sfancke.  —  Cette  flotte  avec  ses  navires  mobilisés 
constituait  une  force  homogène  composée  des  élémenta  les  plus  nou- 
veaux et  les  plus  puissants  de  la  marine  anglaise. 

Sa  caractéristique  la  plus  remarquable  était  sa  nombreoie  flottiUe 
de  destructeurs  qui  devait  trouver  dans  les  manœuvres  ToccaMiott  de 
montrer  ses  qualités  et  l'emploi  qu'on  pourrait  en  faire. 

Le  13  juillet,  la  flotte  de  lord  Kerr  était  prête  à  tous  égards  à 
prendre  la  mer,  mais  le  mauvais  temps  rendit  impossible  son  départ 
de  Portland  à  l'heure  fixée. 

Les  destructeurs  devaient  appareiller  à  9  heures  30  du  matin,  les 
croiseurs  à  10  heures,  les  cuirassés  une  demi-heure  plus  tard. 

Dans  la  matinée,  le  temps  était  clair  et  beau,  mais  des  nuages 
s'amoncelaient  au  laxge  et,  au  moment  même  où  les  destructeurs 
sortaieni  d«k  brûi^lames  par  le  <i  trou  dans  le  mur  b,  une  bfime 
épaisse  envahit  la  baie  et  les  navires  se  perdirent  de  vue. 

On  eut  à  peine  le  temps  de  signaler  à  la  flottille  de  mouiller  quand 
la  brume  l'atteignit. 

Il  était  douteux  que  l'on  pût  appareiller  de  la  journée,  maii&  vers 
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ônq  ImureB,  le  temps  s'édavcit,  la^  flotte  ksvB  Vutcn  et  prit  k  mu 
àKttS  l'ordm  indiqué. 

Sa  fldrée  fut  belle,  Tnak  à  ndiMl  les  deux  escadres  pénétrèceBl 
dans  un  banc  de  brune,  le&  airèttes  et  les  sifflets  forent  aés  en 
actiein»  l'amirai  tirant  un  coop  de  canon  tontas  les  demi^inures;  la 
tonte  hit  conservée  à  l'onest  jasqufau  mardi  14  juilleL 

La  formation  adopté»  était  la  aùtinle  :  les  cuirassés  en  cohmneft 
de  diviflions,  les  croiseurs  et  caMMui^reft-terpilleurs  en  sept  divi- 
sions composées  en  général  de  trois  navires. 

Gee  divisions  étaient  disposées  comme  sait  : 

La  première  et  la  deuxième  à  quatre  quarts  tribord  et  bâbord  de 
rarrant  du  groupe  des  cuirassés  ; 

La  troisième  et  la  quatrième  par  le  travers; 

L»  cinquième  et  la  sixième  à  un  qnatt  tribord  et  bâbord  de  lalèle 
des  divisions; 

La  septième  derrière. 

Les  destructeurs  étaient  aussi  divisés  en  sept  groupes  : 

PrcDDier  et  deuxième  à  quatre  quarts  sur  Fanant  tribord  et  bâbord 
dea  divisions  à  1200  mètres,  le  troisième  et  le  quatrième  par  le  travers 
k  tribord  et  h  bâbord,  le  cinquième  à  3,060  mètres  en  avant  de  la 
division  cuirassée  de  tribord^  le  sixième  symétriquement  à  bâbord, 
le  septième  à  la  même  distance  en  arrière  des  cuirassés. 

Lee  destructeurs  se  trouvaient  utilisés  comme  liaisons  entre  les 
croiaeurs  et  les  cuirassés^ 

Sans  Taprès-midi  du  14  juillet»  on  fit  des  évolutions  simples  pour 
femiyariser  les  navires  mobilisés  avec  les  manœuvres  d'escadre;  les 
postes  furent  bien  tenus  ea  générai,  à  part  quelques  destructeurs 
cpii  eurent  beaucoup  de  peine  à  imiter  leurs  compagnons. 

Les.  croiseurs  furent  envoyés  en  éclaireurs  à  grande  distance,  sui- 
yfâaaà  un  plan  géométrique  préparé  à  Tavance^  avec  des  nayines  de 
liaison  et  dans  des  oosdîtions  telles,  que  la  aone  couverte  £M  de 
iOÛ/  milles,  tout  em  canservant  la  communication  inunédiate  avec 
l*amii»il. 

Daas  ia  sokée,  pkiaîeurs  destruoteurs  finreol  dirigés  i^ur  Falmouth 
pour  se  ravitailler  en  charbon;  on  continua  les  évolutions  sous 
lapenr  et  l'on  commença  rentrainesoent  des  hommes  suivant  la 
méthode  habitaielle. 

MerccBdi  matiii,  tf  juillet,  en  sigmafatà  bâfaeré  bLflottftda  vésarve 
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courant  au  nord-est,  Tamiral  Seymour  gouvernant  pour  passer  h 
bâbord  de  la  flotte  de  la  Manche;  comme  les  deux  flottes  se  rappro- 
chaient, lord  Kerr  signala  :  «  Vous  paraissez  formidable  n  ;  Vamiral 
Seymour  répondit  :  «  J'espère  que  nous  le  prouverons  ». 

La  flotte  de  la  Manche  continuant  isolément,  mouilla  à  Mouhts- 
Bay,  après  cette  croisière  utile  et  sans  incidents,  h  part  quelques 
accrocs  sans  importance  de  machines  de  destructeurs. 

Lord  Kerr  quitta  Mounts-Bay  le  mercredi  46  juillet,  après  avoir  été 
rejoint  par  le  Blenheim. . 

Le  17,  les  deux  escadres  se  séparèrent  :  Â  se  rendit  à  Berehaven 
et  B  à  Falmouth  pour  se  ravitailler  en  charbon  et  prendre  les  der- 
nières dispositions  pour  les  manœuvres  de  guerre  proprement  dites. 

Pendant  la  route  de  A  vers  Bantry-Bay,  la  Resolution  et  son  ma- 
telot d'arrière  le  Repuise  furent  sur  le  point  de  s*aborder  sérieuse- 
ment. 

Le  signal  de  venir  de  8  quarts  sur  tribord  par  la  contre-marche 
avait  été  amené;  les  trois  navires  de  tète  avaient  terminé  leur  évotu- 
tion,  quand  un  homme  de  la  Resolution  tomba  à  la  mer;  le  bâtiment 
stoppa  ses  machines,  sortit]de  la  ligne  en  venant  sur  tribord  et  amena 
une  embarcation;  le  canot  du  Boxer  recueillit  l'homme;  quand  le 
canot  de  la  Resolution  fut  h  poste,  ce  cuirassé  était  très  en  arrière  et 
à  tribord  de  la  ligne. 

Le  commandant  X...  augmenta  naturellement  sa  vitesse,  mais  au 
moment  où  les  deux  cuirassés  étaient  par  le  travers  l'un  de  Tautre, 
ils  se  frottèrent  les  côtés,  sans  avaries  sérieuses  pour  leurs  œuvres 
vives,  mais  avec  des  dommages  considérables  dans  leurs  œuvres 
mortes  (filets  BuUivant  et  leurs  tangons,  embarcations,  bos- 
soirs, etc.);  la  Resolution  ayant  suffisamment  dépassé  le  RqnUsey  sa 
barre  fut  mise  légèrement  à  tribord,  afin  que  son  arrière  pût  parer 
l'avant  du  Repuise;  mais  ce  mouvement  amena  l'arrière  de  la  Réso- 
lution un  peu  en  travers  de  l'avant  de  son  matelot  d'arrière. 

Le  commandant  Rolfe,  prévoyant  le  danger,  fit  en  arrière  à  toute 
vitesse,  en  fermant  ses  cloisons  étanches  ;  sans  la  rapidité  de  déci- 
sion de  cet  officier  supérieur  un  désastre  se  serait  sûrement  pro- 
duit. 

VEmpress  of  India  fut  aussi  obligée  de  sortir  de  la  ligne  sur 
bâbord  pour  ne  pas  aborder  le  Reimlse^  son  matelot  d'avant. 

Le  correspondant  du  Times  croit  que  le  commandant  X...  reçut 
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une  sévère  admonestation  à  cette  occasion  et  Tamiral  lui  signala  qu'il 
n'avait  pas  montré  son  jugement  habituel  dans  la  conduite  de  son 
Mtiment. 

Croisière  préliminaire  de  l*escadre  de  réserve* 

La  flotte  de  réserve  était  au  complet  à  Plymouth  le  samedi 
il  juillet,  moins  le  Landrail^  dont  on  connaît  la  mésaventure. 

La  mise  au  point  de  cette  force  navale  demandait  un  travail  plus 
important  et  plus  difficile  que  dans  la  flotte  de  la  Manche,  car  tandis 
que  la  dernière  est  toujours  armée,  la  seconde  est  constituée  comme 
son  nom  l'indique,  des  éléments  sur  lesquels  on  pourrait  compter 
seulement  comme  une  première  force  navale  de  réserve. 

L'Alexandra,  amiral  Seymour,  est  garde-c^tes  à  Portland;  le 
Sans-Pareil,  amiral  Wilson,  est  le  navire  garde-port  de  Sheerness  ; 
YEditiburgh  vient  de  Queensbury;  le  Benboto,  de  Greenock;  le 
ColoxsuSy  d*Holy-Head;  le  DreadnoiigM,  de  Bantry;  la  Dévastation, 
de  Devonport,  ainsi  que  le  Thunderer. 

Le  vieux  Sultan  a  été  transformé  depuis  son  séjour  au  fond  de 
Teau  à  Commino  et  est  méconnaissable  avec  ses  mâts  militaires;  il 
est  commandé  par  le  comte  Metaxa. 

La  flotte  de  réserve  est  donc  composée  de  navires  très  différents  et 
est  très  loin  d'être  homogène. 

L'opinion  générale  en  Angleterre  est  que  Plymouth  a  été  mal 
choisi  comme  point  de  rassemblement  d'une  flotte  aussi  nombreuse, 
à  cause  du  peu  de  profondeur  de  l'eau  derrière  le  brise-lames. 

L'amiral  Seymour  appareilla  le  13  juillet,  non  sans  quelques  diffi- 
cultés; le  Sultan  brisa  son  cabestan  à  vapeur,  YEdinburgh  eut  sa 
chaîne  de  capon  arrachée  et  son  ancre  tomba  à  la  mer,  heureuse- 
ment sans  que  personne  ne  fût  blessé. 

La  i^^  division  passa  la  première  dans  le  Sound,  suivie  par  la  2^, 
les  éclaireurs  et  les  estafettes  en  longue  ligne  de  file  irrégulière. 

L'amiral  adopta  la  formation  en  colonnes  par  divisions  pour  les 
cuirassés  et  quelques  croiseurs  qui  prenaient  provisoirement  la  place 
de  cuirassés  ;  les  navires  plus  petits  étaient  disposés  en  deux 
colonnes  sur  l'un  ou  l'autre  flanc  du  corps  principal. 

Il  était  trop  tard  pour  effectuer  des  exercices  tactiques,  mais  l'in- 
struction du  personnel  commença  immédiatement,  la  flotte  manœu- 
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vrant  comme  en  brame,  les  bouées  de  brume  à  la  mer,  les  sifSets  et 
les  arènes  fonctionnant. 

Les  équipages  furent  aussi  appelés  aux  postes  d'échouage  et  d'abor- 
dage, et  en  résumé  les  exercices  essentiels  à  une  flotte  dont  le  per- 
sonnel a  été  recruté  de  droite  et  de  gauche,  furent  poussés  d'une 
manière  continue. 

Aux  Scilly  il  commença  à  pleuvoir  désagréablement.  La  journée 
du  mardi  fut  employée  à  faire  des  évolutions,  les  hommes  conti- 
nuant leurs  exercices. 

La  manœuvre  des  bâtiments  s'améliora  sensiblement^  ce  qui  était 
bien  nécessaire,  car,  au  début  des  manœuvres,  les  navires  conser- 
vaient rarement  leurs  postes. 

Le  vent  se  mit  à  souffler  sérieusement  et  beaucoup  de  petits 
navires  furent  fortement  secoués. 

VEdinburgh  et  le  Colossus  roulèrent  beaucoup,  et  les  navires  h 
plats-bords  peu  élevés  eurent  constamment  leurs  avants  sous  l'eau^ 

Les  hommes  firent  l'exercice  de  la  préparation  au  combat  et  du 
branle-bas  de  combat. 

L'amiral  Seymour  mouilla  à  Falmouth  le  mercredi  15  juillet,  à 
4  h.  30  du  soir,  et  en  repartit  le  jeudi  16  pour  terminer  sa  période 
d'instruction  et  rallier  avec  ses  deux  escadres  les  ports  respectifs  od 
elles  devaient  se  ravitailler  avant  le  commencement  des  hostilités. 

Le  vendredi  17  juillet,  l'amiral  Seymour  fit  un  essai  comparatif 
de  vitesse  dans  lequel  VEdihburgh  fut  incapable  de  donner  la  vitesse 
de  13  nœuds  1/2  officiellement  annoncée. 

En  fait,  ce  cuirassé  tomba  en  arrière  de  son  poste  dès  que 
VAlexanira  donna  10  nœuds  1/2,  et  l'escadre  fut  obligée,  comme  de 
règle,  de  diminuer  l'allure  pour  prendre  la  vitesse  du  plus  mauvais 
marcheur. 

On  fut  consterné  dans  Pescadre  C  de  cette  constatation,  mais  il  fut 
reconnu  plus  tard  que  cette  réduction  de  vitesse  n^était  due  qu'à  une 
mracrvaise  aération  des  chambres  de  chauffe  dont  les  ventilateurs 
n^étaient  pas  en  place  I 

L'amiral  demanda  ensuite  par  signal  à  ses  commandants  quelles 
étaient  les  plus  grandes  vitesses  qu'ils  se  croyaient  en  mesure  de 
soutenir  pendant  des  périodes  de  S,  6,  12  heures  ;  les  réponses 
furent  : 


MABnmr  entàiraftiuis.  9t 


Âkxandm,  Blen^ow 15  i4  ti 

SuêÊKU «s  14  Î3.5 

C4>(iMiU* U  la.td  li.« 

Edinburgh 10.5  10         «Jfc 

ITaprës  le  Ttm^,  pendant  la  semaine  où  Ton  fit  des  évolutions^ 
les  dépenses  comparatives  de  charbon  furent  : 

Pour  YAUxandra  de. .» 144  tonneaux 

Biniow 1«^  — 

Sultan 2U  — 

Colossus 2Î5  — 

Edinburgh âSQ  — 

Australia 159  — 

Terpiichore 162  — 

Iris tf  3r  — 

Mêrsiy 14i  — 

Niger 43L  — 

Les  charbons  en  soute  que  peuvent  prendre  ces  cuirassés  à  la 
distance  franchissable  à  10  nœuds  sont,  d'après  Brassey  : 

Alexandra 750  ton»  2,700  milles 

Bmbow 1,Î0G    —  7,100     — 

Sultan 810    —  2,140      — 

Colûsms 979    —  6^05      — 

Edinburgh 970    —  6,200      — 

Comme  nous  Tavons  dit,  C  et  D  se  séparèrent  pour  se  rendre  à 
leurs  stations  de  charbon. 

RavitaUlement.  —  Les  escadres  firent  leur  charbon  ; 

A  à  BereincfeiE  ; 
B  à  Falmoutb  ; 
G  à  Mitfoni-Haven  ; 
B  à  Povtland. 

Il  faut  remarquer  que  B  et  D  se  ravitaillent  dans  des  ports  enne- 
mis, mais  qu*ils  sont  ensuite  dirigés,  très  peu  de  temps  avant  les 
opérations,  sur  leurs  vraies  bases,  c'est-à-dire  Kingstown  (baie  de 
Dublin)  pour  B  et  Torbay  pour  D«. 
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Les  vitesses  d'embarquement  furent'  de  400  à  109  tonneaux  h 
l'heure  pour  la  flotte  active  (A,  B),  de  21  tonneaux  à  l'heure  {Ben- 
bow)  à  41  tonneaux  h  l'heure  Colossus)  pour  la  flotte  de  rései*ve  (C,  D). 

On  a  considéré,  en  général,  ces  résultats  comme  satisfaisants. 

Le  Trafalgary  de  l'escadre  de  la  Méditerranée,  tient  actuellement 
le  record  de  l'embarquement  rapide  du  charbon  avec  115  tonneaux 
à  rheure. 

]|faiK»uvres  de  guerre 

DU   VENDREDI    24   JUILLET    AU   JEUDI   30   JUILLET. 
(Commencent  à  midi  ;  finissent  à  8  heures  du  matin.) 

Le  thème  des  opérations  était  le  suivant  : 

Deux  nations  ennemies  ont  chacune  une  escadre  active  et  une 
escadre  de  réserve  ; 

L'une  de  ces  nations  (escadres  Â  et  B)  possède  toute  la  côte  d'Ir- 
lande moins  un  port  (Lough-Swilly)  qui  appartient  à  l'ennemi  ; 

Les  ports  de  Berehaven,  Kingstown  et  Portland  sont  considérés 
comme  à  l'abri  des  attaques  des  torpilleurs; 

La  seconde  nation  (escadre  C  et  D)  a  pour  domaine  toute  la  côte 
anglaise  sauf  Portland  qui  est  h  l'ennemi  ; 

Milford,  Torbay  et  Lough-Swilly  sont  à  l'abri  des  attaques  de 
torpilleurs  ; 

Les  relations  entre  les  deux  pays  sont  assez  tendues,  pour  que 
chacun  d'eux  ait  une  flotte  prête  à  appareiller  en  une  seconde  en 
mobilisation. 

Régules  relatives  aux.  rencontres* 

Ces  règles  ne  sont  données  ici  qu'à  titre  de  renseignement  ;  il  est 
inutile  de  les  connaître  pour  suivre  les  manœuvres  ;  elles  n'ont  eu 
d'application  que  pour  la  capture  de  VAtLstralia. 

Deux  navires  mettent  hors  de  combat  un  bâtiment  de  la  classe 
immédiatement  supérieure,  en  se  maintenant  à  la  distance  mention- 
née plus  haut  pendant  le  double  du  temps  du  tableau. 


*■  L'auteur  de  Tarticle  ignore  si  c'est  cb&jboa  arrimé  ou  simplement  embarqué. 
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ATTAQUE. 


Flotte  pins  pniiMBte. 
CainMé 

CroifMir  de  !*•  élut* 

Antre  erouear 

Navire  pliu  petit .... 
Dettroeteur 


DÉFENSE. 


Flotte  rnoui*  poi^Mate 
Croiteor  de  1'*  rl«#so, 

Antre  eroiienr 

NaTire  plu  petit 

Deatmeteor , 

Torpilleur 

Autre  erouenr 

NaTÎrw  plna  petit 

Deatrnetenr 

Torpilleur 

Narire  plot  petit 

Deetruisteor 

Torpilleur 

Dettmetenr 

Torpilleur 

Torpilleur 


DItTAIVCB 


maximum. 


millea 
3 
1 
1 
1 
1/2 

1 
1/2 

1/4 

1 

1/2 

1/4 

1/2 

1/4 
1/4 


ODBil 

de 

rengage- 

ment 

foua  le  feu 

de 
Tennemi. 


8/4 


minutée 

120 

70 

30 

10 

2 

2 
SO 
30 

5 

2 
40 

7 

3 
20 

4 


1/2 


Aucun  navire  ne  peut  mettre  hors  d'action  un  navire  de  la  même 
classe,  s'il  n'est  accompagné  d'un  navire  plus  petit,  à  la  dislance  et 
pendant  le  temps  convenu  au  premier  paragraphe  ;  par  navire  plus 
petit  on  entend  un  bâtiment  qui  n'est  pas  un  croiseur,  mais  qui  a  un 
canon  au-dessus  de  douze  livres  et  au  moins  deux  canons  à  tir  rapide 
de  six  ou  trois  livres. 

Aucun  navire  ne  peut  en  mettre  deux  autres  hors  de  combat  en 
même  temps;  ils  doivent  être  combattus  chacun  pendant  la  durée  fixée 
par  les  règles. 

Aucun  cuirassé  ne  peut  être  mis  hors  de  combat  à  moins  qu'il  ne 
soit  attaqué  par  deux  ou  plusieurs  cuirassés  ou  frappé  par  une 
torpille. 

Les  navires  isolés  mis  hors  d'action  ne  continuent  pas  à  prendre 
part  aux  manœuvres,  mais  retournent  à  leurs  ports  de  rassemble- 
ment pour  attendre  des  ordres. 

La  limite  sud  des  opérations  est  49^  latitude  nord,  comprenant 
les  lies  de  la  Manche. 

La  zone  d'action  est  bornée  à  Test  par  le  2«  degré  ouest  y  compris 
Portland,  et  à  l'ouest  par  le  15<»  ouest,  soit  environ  le  200«  mille  à 
partir  de  Achille*Head. 

L'Irlande,  le  sud  et  Touest  des  c6tes  anglaises  sont  dans  les  limites. 

Toute  la  côte  irlandaise,  sauf  Lough-Swilly,  est  du  domaine  de  la 
flotte  de  la  Manche  (A  et  B). 


1M  BB¥TX£  UABOaUL 

La  ^Ate  anglaise,  i  f  exception  de  ^orthcnd,  est  un  territoire  ami 
pour  la  flotte  de  réserve  (C  et  D). 

Lesfitations  sémaphoriqnes  ont  été  mobilisées,  et  leurs  rensei- 
gnements Toctt  aroir  une  influence  considérable  au  début  et  pendant 
les  hostilités. 


IPuiMBance  eompar actl ve  des  Torches. 

Les  cuirassés  seuls  pouvaient,  pw  leur  nombre  dans  une  .action 
générale,  doimer  l'avantage  à  l'un  ou  à  l'autre  parti. 

A  était  supérieure  en  force  et  vitesse  à  €. 

C  était  plus  puissante  et  moins  rapide  qae  B. 

B  était  égale  et  plus  rapide  que  D. 

A  et  B  réunies  étaient  plus  puissantes  et  plus  rapides  que  C  et  D 
ensemble. 

Si  A  rencontrait  soit  C  soit  D,  C  et  D  devaient  retourner  à  leurs 
bases^ 

Si  C  et  D  réunies  étaient  rencontrées  par  A,  ^etle  dernière  escadre 
devait  retourner  à  Bantry-Bay. 

Si  A  rencontrait  C  après  avoir  battu  D,  A  devait  se  considérer 
comme  assez  éprouvé  pour  regagner  sa  base  Berebaven. 

D*un  autre  côté,  si  A  et  B  rencontraient  C,  C  devait  retourner  à 
Milford. 

Si  B  et  D  se  rencontraient  il  ne  pouvait  en  résulter  un  avantage 
décisif  pour  Tune  des  deux,  sauf  le  cas  où,  par  suite  de  Tabsence 
d'un  ou  plusieurs  cuirassés,  Tune  des  deux  escadres  deve  nait  &upé- 
rieure  à  l'autre- 

A  et  B  devaient  être  réunies  pour  s'opposer  à  la  rentrée  de  G  et  D 
à  Lough-Swilly,  objectif  final  de  Tamiral  Seymour. 

On  peut  admettre  qu'en  temps  de  guerre,  une  escadre  ayant  plu- 
sieurs de  ses  bâtiments  avariés  soit  obligée  de  régler  sa  vitesse  sur 
celle  de  ses  unités  qu'elle  ne  veut  pas  abandonner,  et  par  suite  de 
prendre  une  allure  réduite  de  plusieurs  nœuds. 

Il  est  utile  de  faire  remarquer  l'impossibilité  pour  une  escadre  ou 
une  flotte  marchant  5  à  6  nœuds  de  moins  que  son  adversaire,  de 
l'obliger  à  accepter  le  combai  et  à  rester  sous  son  feu  pendant  un 
temps  déterminé;  on  ne  voit  donc  pas  à  priori  à  quelle  idée  peut 
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répondre  l'attaque  de  Â  et  B  par  G  et  D,  ai  la  premitee  flotte  refiue 
le  combat;  B  et  D  sont  dans  le  même  cas. 


Positions  ooonp^es  par  les  diffift: 

an  aétMt  dies  lio«tllU6«, 

A.  Vice-amiral  lord  Kerr,  était  à  Berehaven. 

B.  Contre -amiral  Powlet,  était  à  Kingstown. 
G.  Vice-amiral  Seymour,  était  à  Milford. 

D.  Contre-amiral  Wilson,  était  à  Torbay. 

Les  20  destructeurs  de .  la  flotte  de  la  Hanche  étaient  dispersés  le 
long  de  la  côte  sud-est  d'Irlande  de  façon  à  pouvoir  surveiller  les 
torpilleurs  de  la  flotte  de  réserve  et  à  protéger  le  passage  de  A  et  B 
dans  la  mer  d'Irlande. 

Les  24  torpilleurs  de  la  flotte  de  réserve  étaient  divisés  en  quatre 
groupes  de  6  navires  : 

Premier  groupe  croisant  de  Holy-Head  à  la  côte  opposée. 
Deuxième  groupe  croisant  de  Milford  à  Carnsore. 
Troisième  groupe  croisant  de  Land's-Ead  aux  Scilly. 
Quatrième  groupe  croisant  de  Plimouth  à  Torbay. 

Les  destructeurs  et  les  torpilleurs  avaient  pris  leurs  postes  dans 
la  mer  d'Irlande  avant  le  commencement  des  hostilités. 

Objectifs* 

4"  PARTIE. 

G  devait  tenter  de  sortir  de  Milford  en  échappant  à  A  et  rallier  D 
à  Torbay. 

A  devait  attirer  G  en  dehors  de  Milford  et  le  battre  pour  empocher 
la  réunion  de  G  et  D  à  Torbay. 

2«  PARTIE. 

Si  A  n'avait  pas  réussi  à  battre  G  et  à  s^opposer  à  sa  jonction 
avec  D,  lord  Kerr  dev  ait  rallier  ou  être  rallié  par  B  et  se  mettre  à  la 
recherche  de  G  et  D. 

Dans  le  cas  de  non- réussite  de  cette  dernière  opération,  A  et  B 
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réunies  devaient  empêcher  C  et  D  de  rentrer  à  Lougs-SNvilly  où  ces 
escadres  étaient  en  sûreté. 

C  réunie  à  D  devait  rechercher  A  et  B  séparées  ou  réunies  et 
essayer  de  les  battre. 

C  et  D  avaient  comme  dernier  objectif  de  rallier  Lough-Swilly 
réunies  ou  séparées. 

Conventions* 

A  ignorait  ce  qui  concernait  la  situation  et  la  force  de  D  pendant 
24  heures  comptées  du  début  des  manœuvres. 

C  ignorait  de  même  la  situation  et  la  force  de  B. 

Les  croiseurs  de  B  et  de  D  ne  pouvaient  appareiller  que  24  heures 
après  le  début  des  hostilités  et  leurs  cuirassés  que  48  heures  après. 

1'*  partie  des  nicai«»uvres  de  guerre. 

Le  24  juillet  à  midi,  lord  Kerr  et  l'amiral  Seymour  reçurent  simuU 
tanément  un  télégramme  leur  annonçant  que  les  hostilités  étaient 
imminentes  et  que  les  croiseurs  pouvaient  prendre  la  mer. 

Les  croiseurs  de  A  se  dirigèrent  sur  Milford-Haven,  distant  de 
200  milles,  à  la  vitesse  de  16  nœuds,  les  croiseurs  de  C  éclairèrent 
les  environs  de  Milford. 

12  heures  après,  le  24  juillet  à  minuit,  les  hostilités  étaient 
déclarées,  et  C,  prévenue  par  ses  croiseurs  que  la  voie  était  libre, 
sortait  de  Milford  avant  que  les  croiseurs  de  A  eussent  eu  le  temps 
matériel  d'arriver  k  ce  port,  et  ralliait  D  à  Torbay,  sans  avoir  été 
inquiétée. 

A,  par  suite  de  l'ambiguïté  des  règles,  était  convaincue  qu'elle  ne 
pouvait  se  mettre  à  la  recherche  de  C,  avant  que  ses  propres  croi* 
seurs  ne  Teusseut  informée  de  sa  sortie  de  Milford,  et  resta  à  Bere- 
haven. 

C  n'était  pas  partie  inaperçue;  lord  Kerr  n'avait  été  averti  que 
Kingstown  était  à  l'abri  des  attaques  de  torpilleurs,  que  24  heures 
après  le  commencement  des  opérations. 

11  en  résulta  que  17  destructeurs  furent  employés  à  protéger  B 
dans  ce  mouillage  réellement  ouvert  aux  attaques  des  torpilleurs  ; 
les  3  destructeurs  restants  furent  expédiés  pour  surveiller  Milford  et 
les  torpilleurs  de  la  flotte  de  réserve. 
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Ces  destructeurs  furent  t4^.moins  de  la  sortie  de  G  ;  mais,  se  renfer- 
mant trop  étroitement  dans  leur  programme  qui  était  de  harceler  les 
torpilleurs,  ils  commirent  la  lourde  faute  de  ne  pas  informer  leur 
amiral  de  cet  événement  important,  par  les  sémaphores  de  la  c6te 
irlandaise. 

Revenus  à  Kingstown  le  lendemain,  ils  rendirent  compte  de  la 
sortie  à  l'amiral  Powlet  qui  télégraphia  immédiatement  la  nouvelle  à 
Berehaven. 

En  résumé,  lord  Kerr  ne  fut  averti  du  départ  de  C  de  Hilford  que 
15  heures  après.  A  appareilla  immédiatement  pour  les  Scilly  sans  ses 
croiseurs  qui  n*étaient  pas  encore  revenus  de  leur  raid  infructueux, 
et  n'ayant  pour  éclairer  sa  route  que  la  Tribune  et  trois  canonnières- 
torpilleurs. 

D'après  les  conventions,  A  ignorait  la  situation  et  la  foi*ce  de  D; 
pendant  sa  route  sur  les  Scilly  et  à  l'heure  prescrite,  25  juillet 
à  minuit,  lord  Kerr  ouvrit  ses  dernières  instructions  cachetées* 
apprit  que  D  était  à  Torbay  et  ne  pouvait  quitter  ce  port  avant  le 
26  juillet,  à  minuit,  heure  à  laquelle  B  était  libre  de  son  c6té  de 
quitter  Kingstown. 

Il  paraissait  absolument  impossible,  à  moins  de  règles  imposant 
des  conditions  spéciales  à  Tamiral  Seymour,  que  les  deux  escadres 
C  et  D  ne  fussent  pas  réunies. 

Lord  Kerr  continua  cependant  sa  route  vers  les  Scilly  et  aperçut 
dans  l'après-midi  les  croiseurs  de  la  flotte  (G  et  D)^  près  de  Lizard. 

Ces  croiseurs  transmirent  à  Torbay  la  nouvelle  de  rapproche 
de  A. 

A,  après  avoir  rallié  la  Thetis  et  la  Tribune,  se  rendit  au  Land's 
End,  qui  fut  en  vue  à  six  heures  du  soir. 

Lord  Kerr,  complètement  dérouté  par  l'appareillage  de.Cetle 
choix  de  Torbay  comme  base  de  D,  conserva  malgré  tout  un  vague 
espoir  de  rencontrer  C  avant  sa  réunion  avecD,  jusqu'au  momçntoù 
le  Sirius  l'informa  que  le  dimanche  26  juillet,  à  5  heures  du  soir, 
il  avait  pu  s'approcher  assez  près  de  Torbay  pour  y  constater  la  pré- 
sence des  deux  escadres. 

C  était  en  effet  arrivée  à  Torbay  à  8  heures  du  soir,  le  25,  après 
ane  traversée  mouvementée,  ayant  fait  210  milles  à  la  vitesse  de 
10«,7. 

L'appareillage  de  Milford  eut  lieu  par  une  nuit  noire  comme  de  la 
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poix(pitch  dark),  avec  une  pluie  aveuglante,  le  vent  sifQant  dans  le 
gréement  et  la  mer  déferlant  haut  sur  les  navires. 

Au  large  de  St-Ann's,  plusieurs  destructeurs  furent  signalés,  mais 
ils  étaient  dans  l'impossibilité  de  faire  une  attaque  par  suite  de  l'état 
de  la  mer. 

Toutes  les  lumières  furent  masquées,  sauf  une  jetant  un  rayon 
direct  sur  l'arrière  de  chaque  navire,  et  l'escadre,  donnant  le  maximum 
de  vitesse  qu'elle  pouvait  soutenir  contre  la  mer,  continua  pénible- 
ment son  chemin  dans  la  nuit  noire. 

Tous  les  croiseurs  et  torpilleurs  avaient  été  envoyés  en  avant,  les 
premiers  pour  éclairer  ou  chasser  les  éclaireurs  ennemis,  les  seconds 
pour  se  mettre  à  Tabri  dans  des  mouillages  choisis. 

Le  mauvais  temps  dura  toute  la  nuit;  le  samedi  matin,  25  juillet, 
la  côte  de  Cornouailles,émergeant  d'un  banc  de  brume,  fut  signalée, 
le  phare  de  Wolf  par  tribord. 

La  vitesse  de  10  nœuds  avait  été  maintenue  pendant  la  première 
partie  de  la  traversée,  mais,  après  avoir  contourné  le  Land*s  End , 
on  augmenta  jusqu'à  11»  1/2. 

VEdinburgh  conserva  convenablement  son  poste.  Le  personnel 
souffrit  beaucoup  du  mauvais  temps. 

La  jonction  de  G  et  de  D  mettait  fin  à  la  première  paHie  des  ma^ 
nœuvres  qui  s'était  déroulée  sans  autre  incident  notable  que  la  cap- 
ture de  1*^4  tÂstralia,  dont  il  nous  reste  à  parler. 

Dans  la  journée  du  2S,  C,  après  avoir  doublé  la  pointe  sud-ouest 
de  l'Angleterre,  avait  laissé  ses  croiseurs  en  observation  pour  s'op- 
poser aux  investigations  des  croiseurs  ennemis. 

Ne  voyant  aucun  éclaireur  de  A,  il  s'avancèrent  dans  la  mer  d'Ir- 
lande et  le  canal  Saint-Georges,  mais  eurent  beaucoup  de  peine  à 
prendre  le  contact. 

VAustralia  et  la  Terpsichore  firent  une  poursuite  émouvante  de 
deux  croiseurs  de  2*  classe  dans  le  nord-ouest  de  Lizard  ;  mais  ces 
derniers  réussirent  à  s'échapper. 

Après  une  course  rapide  dans  la  Manche,  VAustralia  arriva  en  vue 
de  A  et  B  le  27,  à  10  heures  du  matin  et  courut  signaler  la  nouvelle 
à  Sennen-Cove. 

UAustrcUia  espérait  bien  rejoindre  le  pavillon  de  Tamiral  Seymour 
avec  son  compagnon,  mais  ils  furent  coupés  par  VApollo,  le  Sirius 
et  le  Dryady  et  poursuivis  dans  le  nord-est. 
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Voyant  que  les  chasseurs  gagnaient,  les  deux  croiseurs  prirent 
des  routes  divergentes;  la  Terpsichore  réussit  à  s'enfuir,  mais  VAus- 
tralidy  malgré  des  efforts  désespérés  pour  augmenter  sa  vitesse,  fut 
bientôt  à  moins  d'un  mille  de  ses  adversaires. 

Le  coup  de  canon  annonçant  que  les  120  minutes  du  combat 
commençaient  à  compter  fut  tiré  et  bien  que  VAustralia  se  fût  placé 
dans  les  meilleures  conditions  pour  utiliser  son  artillerie,  à  2  h.  40 
VApollo  lui  signala  que  le  temps  conventionnel  était  écoulé  et  qu'elle 
eût  à  se  rendre,  ce  qu'elle  fit  avec  regret  et  non  sans  discussion. 

VAustralia  resta  à  Milford  pendant  la  suite  des  manœuvres. 

9*  partie  des  manceuvres* 

C  et  D  sont  réunies  à  Torbay  et  ne  peuvent  appareiller  avant  le 
dimanche  26  juillet,  à  minuit. 

B  peut  quitter  à  la  même  heure  Kingstown. 

A  doit  rallier  ou  être  ralliée  par  B  pour  attaquer  C  et  D  et  les 
battre. 

Dans  le  cas  où  A  et  B  n'ont  pas  réussi  à  battre  G  et  D,  elles  doivent 
s'opposer  à  la  rentrée  de  C  et  D  à  Lougfa-Swîlly,  où  la  flotte  de 
réserve  sera  en  sûreté  par  convention. 

C  et  D  ont  aussi  pour  objectif  d'attaquer,  soit  A,  soit  B,  soit  A  et 
B  réunies. 

Lord  Kerr  avait  fixé  un  rendez-vous  à  son  alliée  l'escadre  B;  mais^ 
par  suite  du  changement  de  situation  amené  par  la  réunion  non 
prévue  de  C  et  D  à  Torbay,  il  devenait  indispensable  d'en  donner  un 
nouveau,  ce  qui  obligea  h  envoyer  quelques  croiseurs  en  mission. 

Le  second  rendez-vous  était  à  20  milles  au  nord  des  Longships,  et 
à  2  heures  de  l'après-midi,  le  lundi  il,  la  jonction  de  A  et  B  était 
effectuée. 

Lord  Kerr  n'essaya  donc  pas  de  conserver  le  contact  de  C  et  D 
qu'il  était  à  peu  près  sûr  de  voir  sortir  de  Torbay  à  minuit,  le 
26,  et  se  contenta  de  rejoindre  B. 

Il  parait,  pourtant,  que  la  flotte  de  la  Manche  fit  un  essai  timide 
de  recherche  de  C  et  D,  mais,  à  ce  moment,  lord  Kerr  avait  déjà 
éparpillé  une  partie  de  ses  croiseurs. 

Quelques-uns  étaient  engagés  contre  les  croiseurs  ennemis  et  réus- 
sirent à  capturer  YAiMtralia^  d'autres  n'avaient  pas  encore  rejoint» 
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un  certain  nombre  furent  envoyés  pour  surveiller  le  chenal  étroit  qui 
sépare  Tlrlaude  du  HuU  of  Galloway,  au  cas  où  C  et  D  prendraient 
cette  route. 

Au  fond,  il  ressort  à  peu  près  clairement  des  renseignements  que 
nous  possédons  que  lord  Kerr  n'essaya  pas  sérieusement  de  rencon* 
trer  et  battre  C  et  D,  et  que  sa  principale  préoccupation  fut  de  blo- 
quer l'entrée  de  Lough-Swilly. 

S'il  eût  suivi  les  principes  de  lord  Nelson,  de  ne  jamais  lâcher 
l'ennemi  quand  on  le  tient,  il  eût  conservé  à  tout  prix,  à  l'aide  de  sa 
supériorité  de  vitesse,  le  contact  de  C  et  D,  eût  fait  rallier  B  par  ses 
croiseurs  au  lieu  d'aller  lui-même  au  rendez-vous  et  aurait  battu  la 
flotte  de  réserve,  manœuvrant  mal,  bien  qu'énergiqnement  com- 
mandée par  un  marin  bien  trempé. 

Pour  se  rendre  à  Lough-Swilly,  lord  Kerr  avait  le  choix  entre 
deux  routes  :  Tune  par  Test  de  l'Irlande,  plus  courte  mais  moins 
sûre;  l'autre,  plus  longue,  par  l'ouest. 

Ce  fut  celte  dernière  qu'il  adopta,  et  il  n'est  pas  contestable  que 
ce  fut  par  crainte  de  voir  sa  flotte  attaquée  par  les  torpilleurs  de 
l'amiral  Seymour. 

L'escadre  de  la  Manche  arriva  sans  encombre  le  28  courant  à 
Lough-Swilly  où  nous  la  retrouverons  plus  tard. 

L'amiral  Seymour  était  à  Torbay  et  ne  pouvait  quitter  cette  base 
que  le  26,  à  minuit. 

Le  Siritis,  de  l'escadre  A,  ayant  été  reconnu  par  la  flotte  de 
réserve,  lorsqu'il  s'était  approché  de  Torbay,  tout  portait  à  croire 
que  l'ennemi  était  dans  les  environs  et  qu'une  attaque  était  à 
craindre  ;  mais  les  éclaireurs  ayant  signalé  que  la  mer  était  libre, 
l'amiral  Seymour  quitta  Torbay  le  26  juillet,  à  minuit,  dans  une 
formation  qui  permettait  aux  deux  escadres  de  se  séparer  au  pre- 
mier signal  (colonne  de  division,  chaque  division  ayant  sur  son 
flanc  et  en  avant  et  en  arrière  ses  propres  croiseurs  et  éclai- 
reurs). 

La  lune  éclairait  brillamment  la  nuit  et  les  navires  étaient  visibles 
à  plusieurs  milles. 

Les  croiseurs  et  éclaireurs  surveillaient  attentivement  l'horizon. 

A  6  h.  30  du  matin,  à  quelques  milles  de  Land's  End,  tous  les 
croiseurs  rallièrent,  à  l'exception  de  VAwlralia,  Terpsiehore^  Leda, 
Mersey, 
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Ils  apportèrent  de  Sennen-Cove  la  nouvelle  qu'une  force  navale 
avait  été  vue  gouvernant  au  nord-ouest. 

Le  mardi  27  juillet,  on  gouverna  au  8ud*ouest,^à  la  vitesse  de 
12  noeuds,  et  les  bâtiments  se  conduisirent  bien. 

Il  semble  que  l'amiral  Seymour  ait  eu  d'abord  Tintention  de 
passer  dans  la  mer  dlrlande  en  s'appuyant  sur  ses  torpilleurs,. mais 
la  découverte  que  lord  Kerr  était  dans  le  passage  et  Ty  atMu^ait 
vraisemblablement,  le  détermina  à  modifier  son  premier  .proje|^ 

Dans  le  but  probable  d'avoir  par  lui-même  des  ren§eig^|nents, 
l'amiral  Seymour  se  dirigea  vers  Sennen-Cove  où  il  apprit /|)u[aucun 
navire  n'avait  été  en  vue  depuis  le  matin. 

Ce  qui  paraissait  extraordinaire  à  tous,  c'est  que  les  <9*oiseurs  de 
A  n'eussent  pas  pris  le  contact,  le  temps  étant  splend^de  et  la  dis- 
tance de  visibilité  considérable.  ; 

Bans  plusieurs  journaux,  on  parle  de  l'usage  adn^rable  que  fît 
la  flotte  de  réserve  de  ses  croiseurs. 

II  n'est  est  pas  moins  singulier  de  voir  deux  flottes  aussi  nom- 
breuses, ayant  à  elles  deux  21  croiseurs,  16  canonnières-torpilleurs 
et  20  destructeurs,  n'arriver  jamais  au  contact  i^'ipie  de  l'autre  et 
être  dans  une  ignorance  complète  des  mouveipents  de  la  flotte 
opposée.  {f 

Lord  Kerr  et  l'amiral  Seymour  avaient  cep^^ant  pour  objectif 
•commun,  dans  la  deuxième  partie  des  manœu^yl^,  de  se  rechercher 
et  de  se  combattre.  -^^    i 

En  résumé,  la  flotte  de  réserve  ne  sachant  r^en  de  l'ennemi,  dont 
ses  croiseurs  avaient  perdu  le  contact,  resta  -dans  l'indécision  jus- 
qu'à l'heure  où  il  devint  absolument  obligatoire  de  prendre  un  parti 
et  de  faire  route  à  grande  vitesse  sur  Lough-Swilly,  pour  y  parvenir 
avant  l'époque  fixée  pour  la  clôture  des  opérations. 

L'amiral  Seymour  demanda  par  signal  à  ses  commandants  la 
vitesse  soutenue  qu'ils  pourraient  maintenir  pendant  des  périodes 
de  %  6  et  12  heures. 

Le  résultat  des  réponses  fut  que  la  vitesse  maxima  qu'il  était 
possible  de  maintenir  avec  la  flotte,  pendant  un  certain  temps,  était 
de  11  à  12  nœuds  \ 

Un  rendez-vous  fut  fixé  dans  le  nord  de   Lough-Swilly    par 

1  La  ftuite  proun  que  cette  éTalaation  était  bien  au-dessus  de  la  réalité. 
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{,  .  ,  r.  r^o,  /^  ?  et  la  route  fut  donnée  pour  contourner  1  Ir- 
}  Longitude  9^  25'  0 1  ^ 

lande  à  la  vitesse  de  dix  nœuds. 

VOnyx  ayant  ses  chaudières  encrassées  tomba  en  arrière,  mais 
rejoignit  au  rendez-vous. 

Le  Colossîis,  le  Benbow^  VEdinburgh  commencèrent  à  se  laisser 
culer  avec  des  ennuis  divers  de  chaudières. 

VEdinburgh  réussit  à  reprendre  son  poste,  mais  le  Sheldrake 
restait  à  son  tour  à  la  traîne. 

Le  Benhofc  se  trouva  dans  l'obligation  de  stopper  sa  machine  tri- 
bord, mais  au  bout  d*une  heure  il  rattrapa  la  flotte  qui  avait  réduit 
sa  vitesse  à  cinq  nœuds  pour  l'attendre. 

11  commençait  k  devenir  douteux  que  l'on  pût  continuer  à  marcher 
sans  ravitailler  en  charbon  quelques  bâtiments  *. 

La  Leda  fut  même  obligée  de  se  rendre  dans  ce  but  à  Queenstown, 
port  ennemi,  ce  qui  la  mettait  hors  d'action. 

La  mer  était  dure  et  les  canonnières-torpilleurs  reçurent  Tordre 
de  soulager  leurs  machines  avec  leurs  voiles. 

La  Circé  et  le  Sheldrake  ne  purent  suivre. 

Le  soir  le  temps  s'était  amélioré,  le  vent  et  la  mer  tombaient,  mais 
vers  minuit  la  brise  reprit  du  sud-ouest  grand  frais,  avec  de  la 
brume  et  de  la  pluie. 

Le  mercredi  matin  29  juillet,  des  croiseurs  furent  envoyés  en 
quête  de  renseignements  et  il  fut  convenu  que,  dans  le  cas  où 
l'ennemi  se  montrerait,  on  ferait  dans  chaque  escadre  des  routes 
divergentes,  de  manière  qu'au  moins  Tune  des  deux  pût  rega- 
gner Lough-Swilly. 

.  A  dix  heures  du  soir,  le  même  jour,  le  rendez-vous  fut  atteint,  les 
cuirassés  furent  formés  en  ligne  de  file,  et  les  croiseurs  eurent  pour 
mission  de  faire  une  pointe  dans  l'Est  (?)  pour  essayer  de  détourner 
l'attention  de  l'ennemi,  s'il  se  trouvait  dans  le  voisinage,  ce  qu'on 
ne  pouvait  savoir  puisque  l'on  n'avait  rencontré  aucun  des  croiseurs 
de  Lord  Kerr. 

La  flotte  de  réserve  se  dirigea  vers  Lough-Swilly,  les  feux 
masqués.  A  4  h.  50  on  vit  une  canonnière  ennemie  et,  à  S  h.  45, 
l'amiral  Seymour  entrait  au  port. 

i  Le  nombre  de  miUes  à  40  nœuds  que  donne  lord  Brassey  est  intéressant  à  consulter. 
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Le  temps  était  brumeux  et  il  ventait  grande  brise  de  Tavant. 

Les  croiseurs  de  la  flotte  de  réserve  étaient  déjà  à  Lough-Swilly. 

Les  renseignements  que  nous  avons  pu  recueillir  sont  loin  d*étre 
explicites  sur  l'importance  du  rôle  qu'ont  joué  les  croiseurs  dans 
cette  circonstance. 

La  plupart  des  journaux  attribuèrent  à  cette  diversion  des  croi- 
seurs dans  l'Est»  le  succès  de  l'amiral  Seymour,  bien  plus  qu'à  la 
brume. 

Il  y  a  cependant  un  fait  certain,  c'est  la  crainte,  parfaitement  jus- 
tifiée d'ailleurs,  qu'on  éprouvait  dans  la  flotte  de  la  Manche,  de  voir 
ces  deux  forces  navales  tomber  inopinément  l'une  sur  l'autre  dans  la 
brume,  et  l'on  était  en  droit  de  se  demander  avec  angoisse  quelles 
seraient  les  terribles  conséquences  d'une  pareille  mêlée. 

C'est  ce  qui  nous  porte  à  croire  que  la  réussite  de  l'amiral  Seymour 
est  due  bien  moins  à  l'utilisation  tactique  de  ses  croiseurs  qu'à  son 
atterrissage  audacieux,  à  son  caractère  résolu  et  à  ses  qualités  de 

■ 

marin. 

La  flotte  de  réserve  était  à  peine  dans  les  passes,  que  la  flotte  de 
la  Manche  était  en  vue. 

Les  escadres  de  réserve  C  et  D  furent  enthousiasmées  d'avoir  com- 
plètement réussi  dans  leurs  opérations,  bien  qu'éprouvant  une  vive 
surprise  de  les  voir  se  terminer  ainsi. 

Il  y  a  peu  à  dire  sur  les  mouvements  de  lord  Kerr,  que  nous  avions 
laissé  le  28  juillet  devant  le  Lough. 

A  son  arrivée,  plusieurs  croiseurs  qui  avaient  passé  par  l'est  de 
l'Irlande,  apportèrent  la  nouvelle  que  le  sémaphore  de  Brown-Head 
avait  vu  à  quarante  milles,  le  mardi  28  juillet,  à  i  heures  de  l'après- 
midi,  de  fortes  colonnes  de  fumée  et  avait  jugé  qu'elles  ne  pouvaient 
provenir  que  d'une  grande  réunion  de  navires  faisant  route  au 
nord. 

Lord  Kerr  calcula  que  si  cette  nouvelle  était  exacte,  l'amiral  Sey- 
mour ne  pourrait  tenter  le  passage  du  Lough  qu'entre  le  soir  du  29 
et  la  matinée  du  30  juillet. 

La  nuit  du  29  au  30  était  brumeuse  et  à  grains,  et  personne  ne 
songeait  sans  inquiétude  aux  désastreuses  conséquences  d'une  ren- 
contre imprévue  entre  les  deux  groupes  de  bâtiments. 

Dans  le  but  d'observer  l'approche  de  l'ennemi,  lord  Kerr  croisait 
avec  ses  cuirassés  en  ligne  de  file,  ses  croiseurs  formant  autour  des 
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cuirassés  une  ceintare  de  10  milles  s'étendant  jusqu'à  terre,  les  bâti- 
ments plus  petits,  plus  au  large. 

L'amiral  Seymour  parvint  à  traverser  inaperçu  la  ligne  ennemie, 
grâce  au  brouillard  épais  qui  s'était  levé  pendant  la  nuit. 

Les  flottes  retournèrent  à  leurs  ports,  furent  inspectées  et  se  dislo- 
quèrent. 

Un  des  points  sur  lesquels  les  manoeuvres  devaient  fixer  l'Amirauté, 
c'est-à-dire  l'utilisation  des  destructeurs  opposés  aux  torpilleurs, 
n'a  pu  être  élucidé- 

Les  destructeurs  ont  montré  d'assez  bonnes  qualités  de  mer,  mais 
ceux  de  leurs  commandants  qui  n'ont  pas  songé  à  avertir  lord  Rerr 
de  la  sortie  de  C,  ont  manqué  totalement  de  cette  initiative  qui,  en 
temps  de  guerre,  «  permet  à  un  subalterne  de  ne  prendre  conseil  que 
de  lui-même,  quand  le  rôle  qui  lui  a  été  attribué  par  son  chef  et  celui 
que  les  circonstances  l'ont  amené  à  jouer,  sont  d'importances  très 
différentes  pour  le  but  final  ». 

Le  29  juillet,  un  officier  mécanicien  de  VBermione,  nommé  Grood, 
dont  on  avait  remarqué  l'air  sombre,  sauta  par-dessus  le  bord;  le 
lieutenant  Waren  se  précipita  immédiatement  à  la  mer  pour  sauver 
ce  malheureux. 

Le  croiseur  qui  filait  14  nœuds,  dans  une  mer  hachée,  vira  de 
bord;  deux  embarcations  furent  amenées  et  les  bouées  de  sauvetage 
lancées  à  la  mer. 

Good  ne  reparut  pas  et  le  lieutenant  Waren,  après  avoir  surnagé 
un  certain  temps  coula  épuisé,  avant  que  les  embarcations  qui  se 
hâtaient  fiévreusement  pussent  l'atteindre.  La  fin  de  ce  brave  officier 
et  la  triste  cause  de  sa  mort  causèrent  une  émotion  profonde  dans 
la  flotte  de  la  Manche,  où  le  lieutenant  Waren  était  très  aimé. 

Un  cas  peu  ordinaire  s'est  présenté  sur  le  torpilleur  85,  commandé 
par  lord  Kelburn  : 

Un  de  ses  matelots  ayant  été  enlevé  par  une  lame,  cet  officier  se 
jeta  résolument  à  la  mer  pour  le  secourir. 

L'homme  coula  presque  immédiatement,  mais  son  commandant 
eut  la  chance  de  pouvoir  regagner  son  bord,  où  il  fut  reçu  avec  accla- 
mations. 

Il  semble  qu'un  commandant  n'ait  pas  le  droit  d'abandonner  le 
navire  dont  il  est  responsable;  mais  la  conduite  de  lord  Kelburn  n'en 


^^ 
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sera  pas  noins  admirée  par  tous  ceux  qui  esUmenl  que  le  mépris  du 
danger  est  la  première  qualité  du  marin. 


RÉSUMÉ. 

n  n'y  a  aucune  conclusion  tactique  à  tirer  de  la  premië  re  partie 
des  manœuvres  de  guerre  où,  par  suite  d'erreurs  voulues  et  d'ambi- 
guïtés volontaires,  les  adversaires  ne  pouvaient  se  trouver  en  pré- 
sence. 

Dans  la  deuxième  partie,  la  perte  de  contact  de  C  et  D  par  A  est 
inexplicable. 

Les  croiseurs  des  deux  partis  semblent  n'avoir  rempli,  en  aucune 
façon,  le  rôle  qui  leur  était  dévolu,  de  trouver  l'ennemi,  de  main- 
tenir le  contact,  et  d'informer  leurs  chefs  de  ses  mouvements. 

Aucune  des  flottes  ne  parait  avoir  cherché  sérieusement  à  rencon- 
trer et  à  combattre  la  force  opposée,  bien  que  ce  fût  le  point  capital 
du  programme. 

L'adoption  de  la  route  la  plus  longue  par  lord  Kerr  n'est  due  qu'à 
une  crainte  exagérée  des  torpilleurs,  auxquels  il  avait  iO  destruc- 
teurs à  opposer. 

L'ignorance  des  mouvements  de  l'ennemi  a  conduit  la  flotte  de 
réserve  à  adopter  la  route  la  plus  longue  pour  se  rendre  à  Loi^h- 
Swilly,  tandis  que  la  plus  courte  était  libre. 

La  rentrée  heureuse  de  l'amiral  Seymour  à  Lough-Swilly  parait 
due  aux  circonstances  atmosphériques  et  à  ses  qualités  d'énergie 
personnelle,  bien  plus  qu'à  la  diversion  dans  l'Est  (?)  de  ses  croi- 
seurs. 

Elle  est  peut-être  due  égalemeot  à  ce  que  lord  Kerr  s'est  tenu  un 
peu  an  large  de  la  terre,  ne  voulant  pas,  avec  raison,  risquer  de 
perdre  des  bâtiments,  en  surveillant  de  trop  près  une  côte  dange- 
reuse par  un  temps  douteux. 

CMNCnLTUBIOW. 

Les  manœuvres  de  i896  ont  été  intéressantes  à  beaucoup  de 
poinis  de  vue  ;  il  est  probable  qu'à  leur  suite  l'Amirauté  se  trouvera 
dans  l'ûbtigatioQ  de  demander  au  contribuable  anf^ais  une  augmen- 
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talion  notable  du  nombre  de  ses  croiseurs  et  les  moyens  de  les 
entraîner  sérieusement  en  vue  du  temps  de  guerre. 

D*après  les  publications  anglaises, 
par  A.  PoiDLOUE, 

CapiUine  de  frégate. 
Chef  d^état-major  de  la  2*  dÎTision  de  l'Escadre  da  Nord. 


ATTAQUE  ET   PROTECTION 

Si  la  construction  navale  fait  d'énormes  progrès  dans  la  recherche 
des  moyens  d'attaque,  elle  n'obtient  pas  le  même  succès  dans  les 
moyens  de  défense.  L'attaque  a  un  grand  avantage  sur  la  défense. 
Comme  le  dit  Desbarres,  le  jour  où  un  navire  de  guerre  est  prêt  à 
entrer  en  ligne,  sa  cuirasse  est  toujours  en  arrière  d'au  moins  cinq 
ans  sur  le  canon. 

On  est  arrivé  à  protéger  les  œuvres  mortes  et  leurs  communica- 
tions avec  les  parties  vitales  du  navire  contre  la  grêle  des  petits  pro- 
jectiles, mais  cette  protection  sera  insuffisante  contre  les  obus  k 
grande  puissance  explosible  des  canons  de  14<^  et  de  16^  à  tir  rapide. 

Le  fait  principal  qu'il  convient  d'observer  dans  les  constructions 
actuelles  est  l'entrée  en  scène  des  cuirassés  défendus  spécialement 
contre  les  projectiles  à  grande  puissance  explosible.  Le  Saint-Bon  en 
représente  un  type  presque  parfait.  Depuis  trente  ans,  les  cuirasses 
ont  été  faites  de  métaux  toujours  plus  résistants.  Après  le  fer  vint 
le  fer  et  l'acier,  puis  l'acier  nickelé,  puis  l'acier  chromé  et  enfin 
l'acier  harveyé  pour  arrêter  les  projectiles  de  rupture  qui  toujours 
augmentaient  de  puissance  et  de  vitesse  initiale  grâce  aux  poudres 
lentes  et  à  la  longueur  des  calibres. 

La  cuirasse  a  jusqu'ici  suffisamment  bien  soutenu  la  lutte,  mais  à 
présent  le  canon  l'emporte.  Aujourd'hui,  les  projectiles  traversent  la 
cuirasse  et  vont  éclater,  chargés  de  mélinite  ou  de  cordite,  dans  une 
partie  quelconque  du  navire,  semant  partout  la  destruction  et  la 
mort.  Aussi,  pour  obliger  les  projectiles  à  éclater  à  l'extérieur,  les 
nouveaux  navires  ont  une  grande  hauteur  de  cuirasse  pour  protéger 


MARINES  ÉTRANOÉRBS.  i09 

toutes  les  parties  vitales,  artillerie,  machines,  appareils  de  lance- 
ment de  torpilles,  tandis  que  les  bâtiments  construits  jusqu'à  présent 
n'avaient  qu'une  ceinture  étroite  et  épaisse  h  la  ligne  de  flottaison 
destinée  à  arrêter  les  projectiles  de  rupture  au  niveau  des  œuvres 
vives  qui  pouvaient  rester  découvertes  au  mouvement  de  roulis. 
Cette  ceinture  s'étend  environ  de  1  mètre  au-dessus  de  la  flottaison 
à  2  ou  3  mètres  au-dessous;  le  pont  blindé,  unique,  atteint  avec  sa 
voûte  centrale  la  hauteur  de  la  ceinture  et  s'abaisse  graduellement 
aux  extrémités. 

Sur  les  nouveaux  navires,  au  contraire,  la  cuirasse  des  flancs  (non 
plus  de  ceinture)  arrive  à  3  mètres  environ  au-dessus  de  la  ligne 
d*eau  et  descend  à  1">,50  au-dessous.  Sur  cette  grande  cuirasse  de 
défense  principale  s'en  élève  une  seconde  d'épaisseur  moindre,  haute 
de  2  à  3  mètres,  protégeant  l'armement  secondaire  sur  toute  la  lon- 
gueur du  navire,  tandis  que  la  grande  cuirasse  intérieure  ne  couvre, 
en  général,  que  l'espace  contenant  la  machine  et  se  termine  aux 
extrémités  par  des  traverses  plus  ou  moins  inclinées  sur  un  plan 
transversal.  Enfin  deux  ponts  blindés  protègent  la  coque  :  l'inférieur, 
en  forme  de  dos  d'ftne,  monte  au  milieu  jusqu'à  1  mètre  environ  au- 
dessus  de  la  ligne  de  flottaison  et  descend  graduellement  jusqu'à 
rejoindre  le  can  inférieur  de  la  cuirasse,  ce  qui  donne  une  flèche 
considérable  et  constitue  tout  le  long  de  la  muraille  avec  la  plate- 
forme horizontale  du  pont  un  vaste  cofferdam  triangulaire  rempli  de 
matières  obturantes.  Le  pont  blindé  supérieur,  de  moindre  épais- 
seur, couvre  la  batterie  supérieure. 

Cela  dit  d'une  manière  générale,  passons  plus  particulièrement 
aux  moyens  de  protection  dite  légère.  Il  y  en  a  deux  espèces  :  ceux 
qui  protègent  contre  la  submersion  un  navire  attaqué  par  des  canons 
à  tir  rapide  et  ceux  qui  le  préservent  contre  la  destruction  de  l'équi- 
page et  du  matériel  de  combat.  Il  y  a,  en  outre,  diverses  dispositions 
pour  pallier  les  dangers  qu'entraîne  la  pénétration  d'un  obus  dans 
la  carène,  dispositions  qui  sont  de  véritables  succédanés  du  blindage 
léger  et  se  subdivisent  aussi  en  deux  grandes  classes. 

Sur  les  cuirassés  ordinaires,  de  type  ancien,  la  cuirasse  de  cein- 
ture ne  présente  pas  une  trop  grande  sécurité.  Un  projectile  ennemi 
qui  les  touche  en  effleurant  le  bord  supérieur  de  la  ceinture,  quelque 
peu  oblique  que  soit  sa  trajectoire,  ira  frapper  la  face  interne  de  la 
cuirasse  du  bord  opposé  et  éclatera  en  produisant  des  dommages 
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incalculables.  Maintenant,  pour  rendre  une  telle  éventualité  impofr* 
sible,  on  a  soin  de  fermer  oette  espèce  de  cofire  ouvert,  formé  par  le 
rectangle  de  la  cuirasse  au  moyen  d*un  couvercle  continu,  de  résis- 
tance équivalente,  c'est-à-dire  par  le  pont  blindé. 

Les  plaques  protectrices  ne  dépassent  presque  jamais  S^  d'épais- 
seur, mais  une  tdle  protection  entre  dans  la  catégorie  des  blindages 
puissants,  puisqu'elle  peut  résister  aux  gros  projectiles,  non  évidem- 
ment pour  les  arrêter,  mais  pour  les  dévier  de  leur  route  en  les  obli- 
geant à  ricocher  et  à  se  perdre  dans  la  mer  après  avoir  produit  des 
déchirures  relativement  insignifiantes  dans  les  œuvres  mortes. 

Actuellement,  ce  pont  cuirassé,  dont  la  force  de  résistance  réside 
plus  dans  son  obliquité  par  rapport  au  tir  de  l'adversaire  que  dans 
son  épaisseur  métallique,  a  pu  être  donné  aux  croiseurs;  ceux-ci, 
dépo  urvus  jusqu'ici  de  toute  défense,  possèdent  maintenant  une  pro- 
tection suffisamment  efficace,  sinon  contre  les  gros  projectiles,  du 
moins  contre  les  pièces  de  moyen  calibre.  Il  y  a  seulement  une  diffé- 
rence, c'est  que,  tandis  que  le  pont  principal  d'un  cuirassé  est  plan 
ou  légèrement  convexe,  celui  du  croiseur  se  courbe  en  dos  de  tortue 
formant  au  centre  une  coupole  elliptique  et  descendant  par  ses 
bords  extrêmes  jusqu'en  dessous  de  la  ligne  de  flottaison.  Cette 
carapace  métallique  intacte  et  bien  close  pourrait  garantir  l'insub- 
mersibilité  du  croiseur,  même  si  ses  flancs  étaient  défoncés  et 
toutes  ses  oeuvres  mortes  détruites,  mais  malheureusement  il  n'y  a 
pas  que  le  seul  principe  d'Archimède  qui  soit  en  jeu  dans  ce  cas. 

Établi  de  manière  à  faire  ricocher  les  projectiles  qui  frapperont  le 
navire  dans  le  voisinage  de  la  flottaison,  le  pont  protecteur  d'un 
croiseur  lui  constitue  ainsi  une  défense  aussi  bien  contre  la  submer- 
sion que  contre  la  destruction  des  appareils  intérieurs,  défense  cer- 
tainement moins  sérieuse  qu'une  épaisse  ceinture  profondément 
immergée,  mais  cependant  toujours  proportionnée  aux  moyens  d'at- 
taque dont  disposent  les  croiseurs  et  aux  risques  qu'ils  peuvent 
courir.  Leurs  œuvres  vives  protégées,  nos  croiseurs  du  type  Are- 
thusa  abandonnent  sans  défense  leurs  œuvres  mortes  au  tir  de  leur 
adversaire. 

Il  n'en  est  pas  de  même  pour  les  cuirassés.  On  sait  que  ceux-ci 
enferment  les  gros  canons  dans  des  tourelles  protégées  comme  la 
flottaison  par  des  cuirasses  d'épaisseur  variable  et  que  des  tubes 
non  moins  blindés  établissent  la  communication  entre  ces  tourelles 
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et  les  locaux  inférieurs  du  navire  pour  proléger  et  assurer  l'approvi* 
sionnement  et  le  service. 

On  en  était  à  ce  point  quand  apparurent  les  canons  à  tir  rapide. 
Dans  un  temps  égal,  les  avaries  dans  les  œuvres  mortes  deviendront 
huit  à  dix  fois  plus  grandes  ;  bien  que  de  petits  calibres,  leur  multi- 
plicité rendra  ces  canons  extrêmement  formidables. 

Le  cuirassé  et  le  croiseur  n'avaient  jusqu'ici  prévu  que  quelques 
déchirures  sans  conséquences  fatales  ;  une  voie  d'eau  pouvait  s'ou- 
vrir, mais  les  dalots  du  pont  et  les  pompes  y  auraient  porté  remède. 
Maintenant,  un  navire  doit  s'attendre  à  voir  ses  flancs  non  protégés, 
au-dessus  de  la  ligne  de  flottaison,  littéralement  défoncés  et  criblés 
par  une  grêle  de  petits  projectiles. 

Au  roulis,  Teau  inondera  le  pont  de  tous  cêtés,  et  en  telle  quantité 
que  tout  moyen  pour  l'en  chasser  sera  inutile.  Représentons-nous  la 
scène.  La  première  et  plus  fatale  conséquence  sera  la  dépression  du 
moral  de  l'équipage.  Pour  peu  que  la  mer  soit  grosse  et  les  mouve- 
ments du  bâtiment  un  peu  brusques,  il  s'établira,  d'un  point  à  l'autre, 
de  rapides  courants  d'eau  dans  lesquels  les  hommes  immergés  jusr 
qu'aux  genoux  ne  pourront  plus  manœuvrer.  L'encombrement  des 
débris  des  œuvres  mortes  démolies  augmentera  encore  la  confusion 
et  le  découragement.  A  certains  moments,  l'eau  s'accumulera  dans 
les  angles  à  des  hauteurs  suffisantes  pour  produire  des  cas  de  noyade, 
puis,  de  temps  en  temps,  à  travers  les  panneaux,  l'eau  commencera 
à  tomber  dans  les  locaux  inférieurs. 

En  admettant  que  les  pompes  soient  assez  puissantes  pour  l'en 
chasser,  pensons  à  la  panique  dont  pourront  être  pris  les  mécaniciens 
et  les  chauffeurs,  en  recevant  sur  le  dos  des  cataractes  d'eau  et  en 
voyant  l'invasion  de  leurs  compartiments.  Ils  pourront  alors  se  de- 
mander s'il  ne  serait  pas  moins  épouvantable  pour  eux  d'avoir  une 
invasion  de  l'eau  d  en  bas  par  un  trou  dans  la  coque,  plutôt  que 
l'invasiou  de  l'eau  d'en  haut. 

L'instinct  de  la  conservation  leur  dira  que,  même  en  ne  réussissant 
pas  à  boucher  le  trou,  il  leur  resterait  toujours  une  extrême  voie  de 
salut  en  montant  sur  le  pont  pour  partager  avec  le  reste  de  l'équipage 
les  chances  de  la  dernière  heure  de  lutte  et  périr  ou  se  sauver  en- 
semble, tandis  que  si  tout  moyen  de  retraite  et  de  salut  leur  est 
retiré  par  les  trombes  d'eau,  ils  se  verront  condamnés  à  mourir, 
tandis  que  le  navire  continuera  à  flotter,  grâce  à  ses  autres  compar- 
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ments  vides.  Pouvons-nous  être  assurés  que  ce  personnel  se  rési- 
gnera ainsi  à  mourir  ? 

La  démoralisation  constituera  un  danger,  mais  il  y  a  pis.  S'il  s*agit 
d'un  cuirassé,  pour  peu  que  son  pont  ne  soit  pas  rigoureusement 
horizontal  avant  le  combat,  Teau  tombera  de  suite  dans  la  partie  la 
plus  basse.  Or,  Thorizontalité  du  pont  ne  peut  être  qu'une  exception. 
Presque  toujours  le  navire  a  des  différences  de  tirant  d'eau  bien  plus 
grandes  que  celles  prévues  par  l'auteur  des  plans  ;  mais,  même  en 
éliminant  cette  hypothèse,  le  bâtiment  sort  du  port  avec  les  soutes 
pleines,  la  consommation  du  charbon  ne  tarde  pas  à  altérer  son 
assiette,  et  comme  les  soutes  chargent  ordinairement  la  partie  avant, 
le  tirant  d'eau  ne  tardera  pas  à  s'accentuer  sur  l'arrière.  Ce  sera 
donc  à  l'arrière  que  l'eau  s'accumulera. 

Si  l'on  ne  peut  y  pratiquer  des  broches,  si  l'on  ne  peut  disposer  de 
puissants  moyens  d'évacuation,  l'obliquité  du  pont  continuera  à 
augmenter  ainsi  que  la  masse  d'eau,  et  si  les  panneaux  des  compar- 
timents arrière  ne  sont  pas  à  l'avance  hermétiquement  fermés,  chose 
difficile  à  exécuter,  les  fonds  du  navire  seront  immédiatement  et 
infailliblement  envahis. 

L'avant  se  sera,  pendant  ce  temps,  relevé  en  proportion  de  l'immer- 
sion de  l'arrière,  présentant  ainsi  à  l'ennemi  un  but  plus  étendu  sans 
défense,  le  champ  de  tir  des  canons  sera  bouleversé  et  tout  pointage 
efficace  rendu  impossible  ;  en  un  mot,  le  navire  se  trouvera  désarmé. 

S'il  s'agit  d'un  croiseur  protégé,  le  cas  ne  sera  que  plus  grave,  à 
cause  de  la  forme  du  pont  en  dos  de  tortue.  Les  coursives  horizon- 
tales ne  sont  pas  étanches,  et  l'eau,  suivant  le  moment,  envahira 
tantôt  l'avant,  tantôt  l'arrière  ;  le  navire  émergera  au  hasard,  tantôt 
de  la  proue,  tantôt  de  la  poupe.  Et,  comme  si  cette  terrible  situation 
n'était  pas  suffisante,  une  autre  éventualité,  plus  épouvantable,  se 
présentera  à  l'esprit  de  l'équipage  effrayé  ;  bien  que  ne  coulant  pas 
de  suite,  le  croiseur  pourra  chavirer  et  flotter  la  quille  en  Tair. 

Nos  lecteurs,  même  ceux  qui  sont  le  moins  familiarisés  avec  la 
science  navale,  savent  que  la  stabilité  d'un  navire  est  déterminée  par 
la  hauteur  de  son  métacentre,  et  qu'à  chaque  réduction  de  cette 
hauteur  correspond  une  diminution  de  stabilité.  On  comprend  main- 
tenant facilement  comment,  à  certains  moments,  la  masse  d'eau  qui 
court  sur  le  pont  blindé  peut  s'accumuler  sur  un  point  donné  en 
surabondance  tellement  grande^  qu'elle  produise  un  abaissement 
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soudaia  du  métacentre  et  un  chavirement  immédiat.  Nous  en  avons 
eu  un  tragique  exemple  dans  la  Méditerranée,  il  y  a  trois  ans,  avec 
la  catastrophe  du  cuirassé  Victoria, 

Étant  établi  que  l'invasion  de  Teau  sur  le  pont  principal  peut 
avoir  des  conséquences  aussi  fatales  et  que  les  causes  d*une  telle 
invasion  sont  les  résultats  désastreux  du  canon  à  tir  rapide,  il  faut 
donc  chercher  les  moyens  de  se  défendre  contre  ce  canon. 

Ce  sera  le  premier  but  du  blindage  léger  établi  au-dessus  de  la 
grosse  cuirasse  de  ceinture.  Ce  blindage  arrêtera  la  grêle  des  petits 
projectiles  et  limitera  la  probabilité  de  perforation  des  œuvres 
mortes,  considérée  jusqu'ici  comme  acceptable.  Maintenant,  au 
contraire,  cette  perforation  ne  doit  être  considérée  comme  possible 
que  par  les  projectiles  de  gros  et  moyen  calibre.  A  peine  le  blindage 
léger  a-t-il  paru,  qu'immédiatement  s'est  accru  le  calibre  des  petites 
pièces  auxquelles  est  appliqué  le  principe  du  tir  rapide. 

Il  est  bien  vrai  que  la  rapidité  de  tir  d'une  pièce  de  14  à  16  centi- 
mètres ne  peut  être  comparée  à  celle  plus  foudroyante  des  canons  de 
37  à  45  millimètres,  mais  il  est  indiscutablement  certain  que  les 
flancs  d'un  navire  seront,  beaucoup  plus  que  par  le  passé,  exposés 
aux  avaries.  Faudra-t-il  donc  augmenter  l'épaisseur  des  blindages 
légers  pour  en  rendre  la  perforation  impossible,  même  par  les  pièces 
de  moyen  calibre?  On  ne  l'a  pas  cru  opportun  jusqu'à  présent,  parce 
que,  pour  résister  à  un  projectile  de  rupture  de  16  centimètres,  il 
faudrait  un  blindage  léger  d'une  épaisseur  exceptionnelle  (et  alors 
il  cesserait  d'être  léger),  et  que  tels  que  sont  actuellement  ces  blin- 
dages, de  10  centimètres  au  maximum,  ils  sont  toujours  suffisamment 
résistants  pour  faire  éclater  à  l'extérieur  les  projectiles  explosibles 
d'égal  calibre. 

Considérant  pour  le  moment  comme  écartées  les  avaries  majeures 
occasionnées  par  l'éclatement  d'un  obus  à  l'intérieur,  reportons- 
nous  aux  avaries  plus  petites  produites  par  une  perforation  locale 
et  examinons  quelle  est  l'efficacité  des  dispositions  imaginées 
pour  protéger  les  ponts  blindés  contre  les  efiets  d'une  invasion 
d'eau. 

Avant  tout,  nous  ne  pouvons  faire  moins  que  de  relever  la  différence 
qui  existe  entre  le  principe  qui  caractérise  aujourd'hui  les  construc- 
tions navales  et  celui  qui  a  inspiré  celles  exécutées  jusqu'à  présent. 
Aujourd'hui,  on  demande  la  cuirasse  légère  avec  le  canon  léger  à  tir 
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rapide,  tandis  que  Jusqu'à  hier,  nous  avons  eu  la  grosse  et  lourde 
cuirasse  avec  des  canons  très  pesants  à  tir  lent. 

Avec  une  grosse  et  basse  cuirasse  de  ceinture  à  la  flottaison,  on  ne 
pensait  alors  qu'à  préserver  le  navire  d'une  submersion  immédiate, 
produite  par  la  pénétration  d*un  gros  projectile,  et,  pour  faire  face  à 
l'insuffisance  éventuelle  de  cette  ceinture,  on,  pensa  à  créer  à  l'inté- 
rieur une  quantité  de  compartiments  étanches.  On  anivait  ainsi  à 
localiser  les  périls  causés  par  une  voie  d'eau  et  à  limiter  à  une  faible 
fraction  de  Tensemble  la  perte  de  flbttabilité  du  navire. 

Aujourd'hui,  le  tir  menace  non  plus  les  parties  inférieures  du  na- 
vire,, mais  les  supérieures;  non  plus  la  fliOttafailité,  mais  la  stabilité. 
Après  avoir  paralysé,  dans  les  limites  du  possible,  les  effets  du  tir 
rapide  au  moyen  d'un  cuirassement  proportionné,  on  cherche  main* 
tenant  à  limiter  la  perte  de  stabilité  résultant  d'uim  perforaiioa 
locale  en  fractionnant  les  parties  supérieures,  et  on aeu recoursaux 
Gofferdams.  Sur  les  flancs  du  navire,  tout  autour  du  pont  blindé,  on 
a  établi  une  ligne  de  caissons  vides  et  fermés,,  qui  font  Toffioe  de. 
radeaux  cellulaires.  Imaginons  que  l'éaa  extérieure,  soit  en  libre, 
communication  avec  le  milieu  du  pont^  la  force  d'inertie  des  caissons 
flottants  paralysera  en  grande  partie  l'action. funeste  de  Teeûi  sur  la 
stabilité.  Deux  ou  trois  caissons  défoncés-  n'adlèveront  rien  à  l'efû- 
camté  de  leur  inertie  collective. 

On  avait  pensé  à  l'origine: à  remplir  ces  compartiments  de  cellu- 
lose. Cette  matière,  faite  avec  l'enveloppe  fibreuse  de  la.  noix  de  coco, 
introduite  à  sec  et  bien  comprimée  dans  les.caissons,  a  la.propriété 
de  se  gonfler  et  de  foisonner  dès- qu'elle  est. mouillée..  On. avait  donc 
été  fondé  à  croire  que,  si  un  projectile  traversait  nucompartimeiit  de 
Cofferdam,  la  cellulose,  au  contact  de  l'eau,  se  serait  gonflée  immé- 
diatement et  aurait  obstrué  là  brèche.  L'expérience  est  depuis- venue 
sanctionner  la  théorie  :  A  la  bataille  de  Yalu,  le  garde-côtes  jafNOiiais 
lisubushinuii  eut  le  flanc  traversé,  à  peine  au-dessu&de  la  flottaison, 
parim  projectile  de  162"^°^;  l'eau  entra  par  le  trou,  maisla  cellulose 
fit  son  œuvre  si  bien  que  l'éqiâpage  ne:  s'en; aperçut  qu^après  laiba- 
taille  terminée.  Le  croiseur  Yoshino,  non  protégé  par  de  la  cellulose, 
eut  au  contraire  beauooup  d'ennuis  lorsqu'il  fut  frappé  par  uu  pro- 
jectile; l'eau  pénétra,  dans-les.^  soutes  à  charbon,  et  arriva,  presque 
jusqu'aux,  chambres  deohauSê.  IL  fallut  enlever  le  charbon/ eticfaer^ 
cher  la  brèche,  peur  la  .bouoiim*. 
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Avec  les  nouveaux  explosif,  U  cellulose  est  considérée  mainte- 
nant comme  plus  dangereuse  qu'utile  et  son  emploi  est  totalement 
abandonné  ;  en  effet,  la  puissance  des  nouveaux  obus  à  grande  eapar 
crté  d'explosifs  est  telle,  que  la  cellulose  déchirée  serait  projetée  à 
rintérienr  sous  forme  de  milliers  de  mèches  enflammées.  Les  expé- 
riences faites  en  France  au  polygone  de  Gavres  persuadèrent  le  ad- 
nistre  de  la  marine  de  ce  pays  de  faire  débarquer  la  cellalose  des 
navires.  Mais  la  cellulose  disparaissant^  le  Coffer dam  veste;  il  reste 
pour  constituer  une  protection  très  efficace  contre  le  chavirement 
transversal,  il  reste  pour  rendre  impossible  les  changements  anor- 
maux d'assiette  dont  nous  partions  plus  haut,  il  reste  surtout  pour 
empêcher  l'eau  de  s'accumuler  aux  extrémités  du  navire.  On  arrive 
à  ce  résultat  en  établissant  des  séparations  ou  barrages  transversaux 
et  étanches  dans  toute  la  longueur  du  pont  principal.  Ces  barrages 
ne  s'élèvent  pas  jusqu'au  pont  supérieur.  On  admet  et  avec  raison 
qu'il  suffit  de  les  faire  monter  en  moyenne  à  1  mètre  environ  au* 
dessus  des  lignes  d'eau.  En  fait,  si  après  avoir  reçu  plusieurs  coup^, 
le  navire  s'enfonce  jusqu'à  dépasser  cette  hauteur,  ce  navire  sera 
inexorablement  perdu  et  aucune  force  humaine  ne  pourra  en  pro- 
longer l'agonie. 

L'ean,  pénétrant  à  travers  une  brèche,  restera  ainsi  localisée  ;  elle 
ne  pourra  plus  courir  à  l'avant  peur  faire  émerger  l'arrière  et  i>iee 
versa;  de  même  elle  ne  pourra  plus  couvrir  une  superficie  du  pont* 
capable  d'altérer  la  stabilité  transversale. 

Si  Ie&  Cofferdams  peuvent  garantir  cette  stabilité  transversale,  les 
barrages  (ou  cloisons)  assurent  la  stabilité  longitudinale.  On  sait 
que,  pour  une  même  masse  d^eau,  l'effet  perturbateur  de  celle-ci  est 
rédtiit  à  son  minimum  si  Ton  oppose  des  obstacles  à  son  mouvement  ; 
la  preuve  évidente  se  trouve  dans  le  fait  que  vingt  tonneaux  dans  un 
compartiment  qu'ils  ne  remplissent  pas  complètement  constituent  un 
lest  liquide  très  dangereux,  tandis  que  vingt  caisses  d'un  mètre  cube 
chaoune,  pleines  d'eau,  forment  un  excellent  lest  stable  de  20,000  kil. 

Il  reste  donc  établi  qu'un  navire  muni  de  Cofferdams  latéraux  et 
de  parois  ou  cloisons  transversales  peut  avec  une  impunité  relative 
mmgHer  et  combattre,  même  quand  son  pont  est  inondé,  pourvu 
que  la  majorité  des  cellules  et  des  compartiments  reste  intacte  ;  mais- 
il  est  évident  qu'une  telle  situation  ne  pourrait  se  prolonger  indéfini- 
ment sans^  danger. 
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Nous  avons  cité  plus  haut  le  cas  du  naufrage  du  Victoria.  On  nous 
objectera  que  cela  ne  cadre  pas  exactement  avec  notre  argumenta- 
tion, puisque  le  désastre  ne  fut  pas  déterminé  par  l'artillerie,  mais 
bien  par  Téperon  du  Camperdown.  D'accord,  mais  nous  demandons 
de  réfléchir  à  ce  qui  arriverait  si  plusieurs  obus  à  grande  puissance 
explosible  de  14-16<^  venaient  à  éclater  entre  les  flancs  sans  défense 
de  Vltalia  ou  dans  les  extrémités  avant  et  arrière  du  Morosini  ou  du 
Dandolo,  Il  est  indiscutable  que  Vltalia  et  le  Lepanto,  absolument 
dépourvus  de  cuirasse  verticale  à  la  muraille  et  à  la  flottaison,  se- 
raient mis  hors  de  combat  en  peu  de  minutes  dans  une  bataille  de 
demain  où  entreront  en  jeu  les  nouveaux  projectiles. 

Qui  pourrait  nier  que  les  effets  de  ces  projectiles  seront  presque 
aussi  désastreux  que  ceux  d'un  coup  d'éperon.  Quant  au  naufrage 
du  Victoria,  nous  devons  noter  que  s'il  se  produisit  en  cinq  minutes 
en  faisant  tant  de  victimes,  cela  tient  uniquement  à  ce  qu'au  moment 
du  choc,  presque  toutes  les  portes  étanches  et  les  panneaux  étaient 
ouverts.  Toute  Taction  réparatrice  des  compartiments  de  l'avant  fut 
ainsi  paralysée  et  l'invasion  de  l'eau  fut  fatalement  complète. 

Il  importe  de  le  rappeler  :  Quand  le  Camperdown  retira  son  éperon 
du  flanc  déchiré  du  Victoria,  l'avant  de  celui-ci  commença  à  s'en- 
foncer  ;  l'eau  envahit  la  partie  supérieure  du  navire  ainsi  que  tous 
les  espaces  entre  le  pont  et  la  coursive  jusqu'aux  cloisons  étanches 
obliques,  placées  sur  l'arrière  de  la  tourelle.  L'irruption  de  l'eau 
dans  la  batterie  des  canons  de  6""  sur  le  pont  supérieur,  à  travers  la 
porte-cuirasse  qui  était  ouverte  et  à  travers  les  sabords  causa  la 
bande  finale  qui  fît  chavirer  et  couler  le  navire.  Si  les  mantelets  des 
sabords  de  la  batterie  et  de  la  tourelle  ainsi  que  la  porte  cuirasse 
avaient  été  fermés,  et  par  suite  si  Teau  n'avait  pas  envahi  la  batterie 
et  la  tourelle,  le  Victoria  ne  se  serait  pas  renversé  et  serait  resté  à 
flot  pendant  un  temps  suffisant  pour  permettre  à  tout  l'équipage  de 
se  sauver  commodément.  Peut-être  même  le  navire  aurait-il  été 
sauvé.  En  nous  appuyant  sur  les  afiGrmations  du  très  autorisé  ingé- 
nieur G.  Russo,  contenues  dans  sa  magistrale  étude  sur  la  perte  da 
Victoria,  nous  pouvons  conclure  que  si  toutes  les  portes  étanches 
avaient  été  fermées  à  temps»  il  y  aurait  eu  douze  compartiments 
noyés  avec  six  cent  quatre-vingts  tonneaux  d'eau,  dont  six  cents  au- 
dessous  du  pont  blindé  ;  cela  aurait  donné  une  variation  d'assiette 
de  13  pieds  et  demi  ;  le  pont  supérieur  serait  resté  hors  de  l'eau  » 
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rincUnaison  sur  la  droite  aurait  atteint  9«  ;  le  navire  aurait  conservé 
une  ample  stabilité  transversale  (2  pieds  1/4  de  hauteur  métacen- 
trique)  ;  les  sabords  des  canons  de  6"  seraient  restés  à  4  pieds  et 
demi  au-dessus  de  l'eau  et,  en  cet  état,  le  Victoria  aurait  pu  gou- 
verner et  aurait  été  encore  en  état  de  naviguer. 

Ce  n'est  donc  pas  le  cas,  comme  l'ont  fait  quelques-uns  après  le 
naufrage  du  Victoria,  de  mettre  en  doute  la  réelle  efficacité  des  com- 
partiments étanches,  en  affirmant  ironiquement  que  le  navire  est 
allé  au  fond  (avec  l'aggravation  du  chavirement)  avec  autant  de  rapi- 
dité que  s'il  avait  été  tout  à  fait  dépourvu  de  compartiments  et  qu'il 
vaut  tout  autant  ne  pas  faire  tant  de  calculs  si  Ton  ne  peut  garantir  la 
fermeture  absolue  des  portes  de  communication.  Nous  répondrons 
que  la  catastrophe  du  Victoria  s'étant  produite  d'une  manière  fou- 
droyante durant  une  manœuvre  accorde  à  l'équipage  la  circonstance 
atténuante  de  la  non-préparation.  Cela  ne  serait  pas  arrivé  dans  le 
cas  d'un  combat.  L'intervalle  de  temps  qui  s'est  écoulé  entre  l'in*. 
stant  où  fut  donné  l'ordre  de  fermer  les  portes  étanches  et  les  pan* 
neaux  et  le  moment  de  la  collision  a  été  environ  d'une  minute. 
L'exécution  de  l'ordre  fut  par  suite  matériellement  impossible. 

Ce  n'est  pas  Tefficacité  des  compartiments  que  l'on  peut  discuter, 
mais  bien  leurs  systèmes  de  division  et  surtout  la  communication  de 
compartiment  à  compartiment  et  l'usage  que  l'on  fait  de  ceux-ci.  Le 
principe  d'utiliser  presque  tous  les  compartiments  comme  locaux  de 
service,  magasins  ou  soutes  est  une  erreur  complète. 

Un  tel  système  d'utilisation  exige  une  multitude  de  portes  de  com- 
munication horizontales  ou  verticales  qu'on  ne  peut  tenir  toutes  fer- 
mées pour  le  moment  du  péril  sans  gêner  quelque  manœuvre.  Main- 
tenant, un  compartiment  doit  être  rigoureusement  étanche  ou  rendu 
tel  avec  une  grande  rapidité  en  tout  moment  ou  toute  occasion  sans 
obstacle  sérieux  pour  le  service,  ou  bien  il  n'a  aucune  raison  d'être. 
Les  cellules  du  radeau  cellulaire  employées»pour  le  service  doivent 
représenter  le  minimum  possible,  et  chaque  local  situé  au-dessous  de 
l'eau  doit  avoir  son  passage  particulier  et  vertical  avec  le  pont  prin- 
cipal ou  un  autre  pont  au-dessus  de  la  flottaison,  en  proscrivant  toute 
communication  horizontale  entre  les  différents  locaux  et  par  suite 
«ntre  les  différents  compartiments. 

Le  nombre  des  portes  étanches  doit  être  aussi  réduit  au  minimum^ 
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attoidu  qu'on  ne  pent  faire  aucuQ  fond  sérieux  sur  elles,  qu'eli^s 
•Boieiit  automatiques  ou  non. 

Enfin,  le  double  fond,  étendu  à  la  .plus  grande  longueur  permise, 
doit  ôtreooiifiidâré  comme  unenéoe&fiîté.abetolue. 

En  nous  résumant^  mnifi  dÂsons::  &i  lacuif^âseconsdlitae  la  défense 
paerticuliôre  -contre  i*ai!tilltei;ie>  chacun  fiait  qike  rujûque  défense 
coQtpe  réperon  et  .la  torpillée  attitomobilie  consiste  dans  le  double 
fend,  le  système  oellulaiire  .et  la  subdivision  intérieure  sévèreanent 
appliqués. 

La  cuiraa&e  de  ceinture  ne  peut  rien  contre  l'éperon,  mais  il  est 
bien  vrai  aussi  que  Téperon  ost  oifô  arme  dan^reuse  pour  celui  qui 
ailaque  comme  pour  celui  qui  est  frappé. 

iRevenons  aux  effets  désastreux  de  l'artillerie  à  tir  rapide  à  grande 
puissance  explosive;  voici  comment  en  parle  le  très  compétent 
M.  Desban^es  dans  ie  Yacht  du  M  mars  dernier  :  «  Les  explosifs 
puissante,  au  bout  de  quelques  minutes  de  combat,  auront  fait 
brèche  dans  cette -énorme  cible  (les  grands  cuirassés  actuels  partiel- 
lement protégés),  projetant  des  éclats  de  tous  côtés,  et  on  assistera 
peut-être  à  i?eftond]'emeBt  .des  tétages  supérieurs  sur  .le  pont  princi- 
pal. La  désorganisation  qui  s'en  suivra,  la  ruptni*e  probable  des 
communications  entre  la  passerelle  et  les  fonds  du  navire,  enfin  la 
desIructiBn  à  peu  près  certaine  du  personnel  combattant  à  ciel 
ouvert  et  dans  la  batterie»  telles  seront  les  conséquences  du  combat. 
Cette  machine  de  ^erre  si  coûteuse  et  si  imposante  sur  laquelle  on 
avait  fondé  naguère  lani  d'espérances  ne  aem  plus  qu'un  radeau 
encombré  de  débris,  capable  tout  au  plus  d'aller  se  réfugier  dans 
un  port.  D  Et  ce  n'est  que  trop  vrai. 

Et  toujours  le  Yacht  écriyait  peu  avant  ces  mots  rapportés  et 
cités  par  lord  Brassey  dans  son  plus  récent  Nmal  AnntMl.:  «Les 
•expériences  faites  en  France  sur  la  Belliqueute  et  au  polygone  de 
Gavres,  celles  faites  en  Angleterre  sur  la  Résistance  sont  plus  que 
concluantes  à  cet  égard.  Tout  ce  qui  se  trouve  dans  le  voisinage  de 
Texplosion  est  entièrement  détruit,  des  milliers  de  morceaux  de  fer 
sont  projetés  dans  tous  les  sens,  avec  une  vitesse  énorme^  et  tra- 
versent les  ponts  et  les  cloisons.  Lorsque  l'explosion  a  lieu  au-dessus 
du  pont  blindé,  ce  dernier  est  défoiocé  sur  une  grande  surface  et  ses 
débris,  formant  projectiles,  détruisent  tout  ce  qui  se  trouve  au-dessous 
^  d'eux  dans  l'intérieur.  En  plus  de  (x%  efiets  mécaniques,  les  vapeurs 
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nitreuses  •  et  Toxyde  de  carbone  prodaits  rendent  l'air  absolument 
irrespirable  pendant  longtemps.  Ces  obus  ne  sont  pas  seulement 
dangereux  quand  ils  tombent  à  bord.  Lorsqu'ils  tombent  dans  Teau 
près  d*un  bâtiment,  ils  éclatent  sons  l'eau,  vu  contact  du  bordé  en 
produisant  les  mêmes  effets  qu'une  torpille.  ILes  expériences  faites 
sur  UiPrmmîce  l'ont  parfaitement  démontré.  » 

Ces  paroles  n'ont  pas  besoin  de  commentaires.  Quant  aux  gros 
projectiles  de  rupture,  si  prisés  jusqu'ici,  il  est  certain  que  leur  der- 
nière beure  est  sonnée.  L*ltâlie  paye  aujourd'hui  plus  que  toute  autre 
marine  l'erreur  capitale  d'ayoir  adopté  les  canons  de  100  tonnes,  de 
43  et  45^,  erreur  dans  laquelle  on  a  voulu  persister  avec  une  obsti- 
nation inexplicable  alors  même  que  la  puissance  plus  grande  des 
moyens  calibres  était  universellement  reconnue.  Combien  vaudrait-il 
mieux  qu-'on  eût  doté  le  type  Re  Umberto  de  4  canons  de  254"^  au 
lieu  de  ceux  de  343'^;  cela  aurait  permis  de  protéger  avec  une  cui- 
rasse légère  la  batterie  supérieure  des  canons  de  ii^  qui  est  complè- 
tement sans  défense. 

Le  but  principal  du  gros  projectile  de  rupture  est  d'enfoncer  la 
cuirasse  de  ceinture  et  d'aller  éclater  à  l'intérieur  du  navire  après 
avoir  ouvert  une  large  voie  d*eau.  Mais  on  sait  que,  dans  la  pratique, 
ce  but  est  un  rêve  ou  à  peu  près;  la  cible  qu'offre  la  cuirasse  de 
ceinture  est  bien  petite,  sans  parler  de  la  lenteur  du  feu  des  grosses 
pièces. 

Si  l'on  touche  c'est  un  hasard  heureux,  et  aujourd'hui,  dans  une 
bataille  navale,  on  ne  peut  pas  compter  sur  le  hasard,  mais  bien  sur 
des  raisonnements  rigoureusement  scientifiques.  A  Yalu,  l'amiral  Ito 
donna  l'ordre  de  ne  pas  tirer  sur  la  ceinture,  il  savait  que  c'était  du 
temps  perdu. 

Les  Chinois  aussi  bien  que  les  Japonais  n'ont  tiré  aucun  parti  de 
la  grosse  artiUerie,  la  victoire  a  appartenu  aux  petits  et  aux  moyens 
calibres. 

On  nous  dira  :  en  Europe,  on  tirerait  mieux.  Nous  nous  permet- 
tons d'en  douter;  à  Lissa  aussi,  on  a  mal  tiré  aussi  bien  d'un  côté 
qne  de  Fautre. 

Au  défit  du  254»»,  le  projectile  de  rupture  est  condamné. 

Dans  une  guerre  de  demain,  le  pouvoir  destructifsera  presque  ex- 
clusivement exercé  par  les  projectiles  à  explosifs  de  petit  et  moyen 
calibre.  Ce  ne  seront  pas  des  projectiles,  mais  de  véritables  torpilles 
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aériennes.  Les  navires  actuels,  riches  en  superstructures  et  en  œuvres 
mortes,  en  éprouveront  les  effets  destructeurs. 

Il  n'y  a  donc  que  la  cuirasse  pour  se  défendre,  légère  mais  com- 
plète ;  nous  disons  légère  parce  qu'il  nous  semble  inutile  de  dépasser 
i5<^  pour  une  cuirasse  harveyée  ;  combattant  à  bout  portant,  aucun 
projectile  d'aujourd'hui  ou  de  demain  ne  pourra  renfoncer.  L'essen- 
tiel est  que  chaque  partie  du  navire  soit  protégée.  Il  faut  obliger  les 
projectiles  explosibles  à  éclater  à  l'extérieur  ;  on  sait  que,  pour  ces 
projectiles,  plus  la  charge  est  considérable,  plus  les  parois  sont 
minces  et  par  suite  plus  ils  sont  fragiles  au  choc. 

Si  l'on  augmente  l'épaisseur  des  parois  pour  en  accroître  la  puis- 
sance de  perforation,  il  faut  diminuer  la  charge. 

Un  avantage  exclut  l'autre,  il  est  nécessaire  d'en  tenir  compte.  £n 
France,  on  est  déjà  arrivé  à  l'obus  de  27©,  chargé  de  60  kilogr.  de 
mélinite,  mais  cet  obus  môme  ne  serait  pas  encore  une  menace  pour 
la  cuirasse  que  nous  indiquons. 

Le  navire  de  combat  de  Tavenir  devra  donc  être  une  espèce  de 
monitor,  ras  sur  l'eau,  puissamment  armé  et  entièrement  cuirassé, 
avec  des  chaudières  spéciales  à  pétrole  occupant  peu  d'espace  et 
fournissant  beaucoup  de  vapeur. 

Le  charbon  devra  être  absolument  éliminé  et  ainsi  nous  éviterons 
les  inconvénients  très  graves  du  tirage  forcé,  qui  est  pour  un  navire 
réquivalent  d'une  forte  fièvre  pour  le  corps  humain,  c'est-à-dire 
l'exaltation  et  la  chaleur. 

A  ce  sujet,  nous  ne  sommes  pas  fanatique  des  vitesses  exagérées 
américaines.  Quand  le  combustible  liquide  sera  rationnellement 
appliqué,  il  sera  temps  d'en  parler,  mais  pour  le  moment,  les  Colum- 
bia,  MinneapoliSy  PowerftU^  basés  sur  le  tirage  forcé,  n'ont  pas  nos 
sympathies.  Nous  ne  comprenons  pas  l'avantage  que  l'on  peut 
obtenir  en  mettant  l'équipage  dans  un  tel  état  de  torture.  En  adop- 
tant pour  le  monitor  dont  nous  parlons  la  seule  chauffe  au  pétrole, 
on  pourra  commodément  atteindre  20  nœuds  avec  un  grand  rayon 
d'action,  étant  donnée  l'économie  de  poids  et  de  volume  que  pré- 
sentent les  hydrocarbures  par  rapport  au  charbon,  sans  parler  du 
rendement  plus  grand  de  vapeur  à  poids  égal.  Mais  il  faudra  retour- 
ner encore  aux  tubes  à  feu  pour  pouvoir  utiliser  presque  intégrale- 
ment le  pouvoir  calorifique  des  hydrocarbures.  Celui  qui  écrit  ces 
lignes  a  vu  en  action  des  chaudières  marines  au  pétrole  qui  don- 
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naient  un  rendement  ordinaire  de  18  kilogr.  de  vapeur  par  kilogramme 
d'hydrocarbure  brûlé. 

Un  monitor  ainsi  conçu  ne  coûterait  pas  plus  de  huit  à  dix  mil- 
lions à  notre  avis.  Ce  serait  un  terrible  boule-dogue,  invincible, 
presque  invisible  ;  le  combustible  liquide  ne  demande  que  des 
cheminées  très  basses. 

Pour  ce  qui  concerne  les  constructions  neuves  particulièrement 
défendues  contre  les  futurs  obus  explosibles,  lltalie  tient  toujours, 
en  fait  de  pratique»  le  premier  rang.  Celui  qui  a  conçu  les  plans  du 
Saint-Bon,  du  GaribcUdi,  du  Carlo  Alberto  a  été  un  très  intelligent 
devin.  Pourquoi  ne  nous  donnera- t-il  pas  le  navire  idéal  de  l'avenir? 

Tout  nous  autorise  à  l'espérer. 

A  notre  très  modeste  avis  et  étant  données  les  conditions  du 
moment,  nous  préférerions  aujourd'hui  comme  navire  de  combat  le 
type  du  Carlo  Alberto^  de  6,500  tonneaux,  20  nœuds  et  41,1  de  puis- 
sance de  feu  à  la  minute  par  tonne  de  déplacement,  au  Saint-Bon  de 
9,800  tonneaux,  18  nœuds  et  23,1  de  puissance  de  feu.  Les  considé- 
rations qui  nous  ont  fixé  sur  cette  manière  de  voir  sont  très  nom- 
breuses et  il  serait  trop  long  de  les  énumérer  ;  nous  espérons  trouver 
beaucoup  de  gens  très  compétents  du  même  avis. 

Il  nous  est  agréable,  en  attendant,  de  citer  le  jugement  que  lord 
Brassey  a  récemment  porté  dans  le  Naval  annual  sur  le  type  Carlo 
Alberto  : 

«  Le  croiseur  italien  Carlo  Alberto,  avec  sa  large  surface  de 
muraille  cuirassée,  son  puissant  armement,  sa  belle  vitesse  et  son 
déplacement  modéré,  représente  un  type  qui  nous  semble  digne  d*étre 
imité  dans  la  marine  anglaise.  » 

Et  avec  cela,  nous  ne  formons  plus  qu'un  vœu  :  qu'on  termine  le 
plus  promptement  possible  les  constructions  qui  sont  actuellement 
en  cours  sur  les  chantiers  de  TËtat,  parce  que,  franchement,  leur 
lenteur  passe  toute  limite  du  croyable.  La  rapidité  de  construction 
du  Garibaldi  et  du  VarèsCf  œuvres  des  chantiers  privés,  est  là  pour 
servir  de  comparaison. 

Pour  ce  qui  concerne  nos  autres  grands  navires  en  service,  nous 
nous  permettons  d'être  d'un  avis  contraire  aux  techniciens  qui 
demandent  pour  tous  les  types  une  transformation  complète.  Mettant 
de  côté  l'énorme  dépense  de  millions,  deux  considérations  s'y  oppo- 
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isent  :  1^  le  temps  ;  £<>  les  dâfaatB  et  les  insuffisances  de  tantes  les 
transformations. 

Nous  insistons  suftout.Gur  le  tsmps.  Il  faudrait  que  no6,BFsenaux 
fussent  :en  état  d'exécuter  ;Qes  transformations  aTec  une  rapidité 
toute  ianglaise  ettce  serait  une  folie  de  l'espérer.  Les  habitudes  nous 
man  quent  encore  plus  que  l'argent.  Et  puis,  comment  pourrait^on 
Tfifliédier  efficacement  .à  lliuocsivénient  de  la  ceinture  partielle. 

iContentons-naus  donc  .de  la  transformation  .déjà  en  cours  du 

Jhdliû  et  du Dandoh,  et  laissons  les  autres  navires  comme  ils  sont; 

iaisfionsle  type  Morosini  avec  ses  canons  de  43^  et  son  artillerie 

secondaire  insufBsante  ;  laissons  à  Yltalia  et  au  Lepanto  leurs  canons 

monstrueux,  leur  immense  réduit  cuirassé,  leurs  flancs  découverts 

et  leurs  batteries  de  1S<^  sans  défenses,  il  en  sera  ce  qu'il  en  sera;  la 

France  également  se  trouve  dans  d'aussi  mauvaises  conditions  que 

noufi,  et  destinons  tous  nos  millions  à  de  nouvelles  constructîone 

essentiellement  modernes. 

Ingénieur  Lqbemzo  d'Adua. 

Traduit  de  la  Rivista  Nautica,  mai  1896, 

par  J.  Lallbmaio), 

Gtpitaûe  de  £règ«t6. 


RENSEIGNEMENTS  OFFICIELS  SUR  L'APPAREIL  0BRY 

La  Bévue  maritime  autrichienne  (lUittheilungen  aus  dem  Gebiete 
des  Seewesens)  a  publié,  dans  son  numéro  d'août  1896,  un  article 
intitulé  :  «  Une  invention  en  matière  de  torpilles  ». 

L'auteur  de  cet  article,  M.  Heinz,  s'exprime  de  la  façon  suivante  : 

«  L'invention. qui  vient  d'être  faite  dans  notre  pays,  patrie  de  ia 
torpille  automobile,  promet  de  donner  à  cette  arme,  déjà  si  précieuse, 
une  importance  encore  bien  plus  considérable  que  celle  dont  elle 
jouit  à  si  juste  titre. 

*i.  Obry,  de  Trieste,  autrefois  au  -service  de  la  marine  impériale 
et  royale  et  antérieurement  afiecté  à  l'usine  "Whitehead,  de  Fiume,  a 
imaginé  un  appareil  ayant  pour  but  de  limiter  et  ensuite  d'annihiler 
les  déviations  latérales  de  la  torpille,  une  fois  celle-ci  lancée.  En 
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considérant,  en  plus  de  Teffet  diidit  a(q»ereil,  celui  des  Tégutateurs 
d'immersion»  on  peut  fie  figurer  la  torpille  effecttnmi  son  parcours 
dans  on  tuyau  à  section  rectangukûne  dont  les  cloisons  verticales, 
supposées  flexibles,  .ramèneraient  la  itorpille  à  sa  direction  primitive, 
.toutes  les  fois  qu'elle  en  dévierait  et  qu'elle  viendrait  iieurler  contre 
ioB  parois^  La  trajectoire  &,  en  projection  horizontale,.la  forme  d'une 
fisnnsoïde  dont  les  ordonnées  ne  dépassent  guère,  môme  pendant  un 
.parcours  prolongé,  deux  ou  trois  imètres. 

Toute  personne  familiarisée  avec  la  torpille  automobile  <;ompTen- 
dra  sans  aucune  difficulté  la  portée  énorme  de  cette  invention.  Si 
4ié}à  la  torpille  Whitehead  a  rendu  dans  son  état  actuel  d'excellents 
services  et  remporté  des  succès  de  combat  éclatants,  l'invention 
Obry,  en  la  perfectionnant,  ofire  encore  le  grand  avantage  de  pou- 
voir supprimer  les  longs  tirs  de  réglage  .exposés  à  entraver  considé- 
rablement une  mobilisation  ra|iide. 

8i,  par  suite  d'un  lancement  exécuté  dans  des  conditions  peu 
favorables  ou  pour  une  autre  cause,  la  torpille  descend  au-dessons 
de  l'immersion  désirée,  ou  fait  des  ricochets  à  la  surface,  elle  reçoit 
presque  toujours  une  déviation  latérale  considérable.  L'application 
de  l'appareil  Obry  nous  mettra  dorénavant  h  l'abri  de  telles  irrégu- 
larités. 

La  lame  est  également  —  tout  le  monde  le  sait  —  préjudiciable 
à  la  préciâon  du  lancement  ;  on  pense,  avec  raison,  que  ledit  appa- 
reil viendra  à  bout  de  ces  perturbations* 

Dans  le  lancement  au-dessus  de  Teau  ^  il  faut ,  en  plus,  tenir 
compte  de  la  déviation  au  moment  de  l'entrée  dans  l'eau,  laquelle 
déviation  n'est  très  souvent  qu'insuffisamment  connue. 

La  connaissance  incomplète  des  trajectoires  suivies  après  le  lan- 
cement par  le  travers,  au^essus  de  l'eau  et  à  grande  vitesse,  ne 
permettrait  sans  doute  pas  h  l'assaillant  de  profiter  de  maintes  occa- 
sions favorables,  à  cause  du  danger  que  pourrait  courir  un  bâtiment 
ami  se  trouvant  dans  une  position  voisine  de  la  ligne  que  suivrait 
la  torpille. 

Or,  des  expériences  ont  prouvé  que  la  torpille  munie  de  l'appareil 
Obry  n'est  plus  sujette  à  la  déviation  au  moment  de  son  entrée  dans 
J^ean. 

*  L'auteur  TflUt  évidemment  parler  de  laDcement  par  le  travers. 
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C'est  un  avantage  de  plus  que  présente  l'invention. 

Nous  passerons  ensuite  aux  lancements  au-dessous  de  l'eau. 

Les  lancements  par  le  travers  au-dessous  de  l'eau  exigent  une 
construction  excessivement  robuste  de  la  torpille  et  entraînent  quel- 
quefois des  déformations  de  celle-ci.  Les  déviations  qui  en  résultent 
défient  toute  prévision  et  peuvent  ainsi  mettre  en  danger  des  bâti- 
ments amis.  L'appareil  Obry  servira,  dans  ces  conditions,  à  atténuer 
les  déviations,  en  ce  sens  que  l'influence  perturbatrice  due  à  la  défor- 
mation n'a  pour  effet  que  d'augmenter  l'amplitude  de  la  trajectoire 
sinusoïdale. 

Nous  nous  bornerons  préalablement  à  donner  des  renseignements 
sommaires  sur  la  construction  de  l'appareil  Obry,  en  nous  réservant 
toutefois  d'y  revenir  dans  un  autre  article. 

L'appareil  se  compose  :  i^  d'un  gyroscope  qui  reçoit  son  impul- 
sion au  moment  du  lancement  et  qui  se  meut  librement  à  partir  du 
moment  où  la  torpille  est  abandonnée  à  elle-même  ;  2<^  d'un  servo- 
moteur actionné  par  le  gyroscope  ;  3^  de  deux  ailettes  verticales  mo- 
biles qui  remplacent  les  ailettes  fixes  employées  jusqu'à  présent. 

Si,  par  suite  d'une  impulsion  extérieure  ou  intérieure,  la  torpille 
s'écarte  de  sa  direction,  la  position  de  l'axe  du  gyroscope  est  chan- 
gée et  celui-ci  réagit  sur  le  servo-moteur  qui  transmet  le  mouve- 
ment aux  ailettes,  en  les  orientant  de  façon  à  ramener  la  torpille 
dans  sa  route  primitive.  Cela  explique  pourquoi  la  projection  de  la 
trajectoire  a  la  forme  d'une  sinusoïde,  comme  il  a  été  dit  plus  haut. 

L'appareil  possède  l'avantage  d'avoir  un  poids  insignifiant  ;  il 
s'adapte,  par  conséquent,  sans  difficulté,  à  toute  torpille  Whitehead. 

Nous  pouvons  donner  les  renseignements  suivants  sur  les  expé- 
riences effectuées  avec  l'appareil. 

L'inventeur  a  rencontré  de  grandes  difàcultés  pour  la  fabrication 
des  différents  organes  qui  le  composent;  après  avoir  réussi  à  les  sur- 
monter, les  résultats  ne  se  firent  pas  attendre. 

Les  expériences  eurent  lieu  sur  un  torpilleur  lancé  à  toute  vitesse. 
Le  tube  était  pointé  en  belle,  la  cuiller  enlevée  ;  la  torpille  lancée 
n'avait  pas  passé  au  réglage. 

Dans  ces  conditions,  la  torpille  devait  fatalement  incliner  sa  pointe 
considérablement,  au  moment  où  elle  lâchait  le  tube,  et  entrer  dans 
l'eau  sous  un  angle  d'incidence  assez  grand. 

Pendant  la  durée  de  l'entrée  dans  l'eau,  le  cône  arrière  recevait 
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une  impulsion  violente  dans  une  direction  parallèle  à  l'axe  du  torpil- 
leur. On  avait  donc  effectué  le  lancement  dans  des  conditions  telles 
que  la  torpille  ordinaire  aurait  montré  les  déviations  les  plus  anor- 
males. 

Dans  le  cas  mentionné,  il  n'en  fut  cependant  rien,  car  Tappareil 
Obry  réussit  à  atténuer  les  influences  perturbatrices  et  à  ramener  la 
torpille  dans  sa  direction  primitive,  après  plusieurs  écarts. 

L'appareil  a  été  soumis  ensuite  à  une  longue  série  d'essais  de 
recette,  à  la  jetée  de  réglage  de  la  maison  Whitehead  et  C^,  à  Fiume . 

L'appareil  fut  introduit  dans  une  torpille  de  4S0'i>°^,  composée 
ad  hoc  d'un  cône  de  charge  dit  «  japonais  »,  du  réservoir  d'air  d'une 
torpille  d'essai  et  du  cône  arrière  d'une  torpille  ordinaire. 

Une  autre  torpille  de  4S0°^°>  fut  également  munie  de  l'appareil. 

On  procéda  ensuite  à  des  lancements  de  tube-carcasse  à  différentes 
distances,  et  l'appareil  donna  toujours  de  bons  résultats. 

Les  quelques  lancements  qui  farent  effectués  avec  l'appareil  immo- 
bilisé donnèrent  des  trajectoires  comme  celles  d'une  torpille  insuffi- 
samment réglée. 

A  la  fin  de  ces  lancements  d'un  point  fixe,  exécutés  alternative- 
ment avec  le  tube-canon  et  le  tube-carcasse,  on  atteignit  une  distance 
de  3,000  mètres. 

Dans  ce  but,  le  régulateur  de  pression  fut  mis  à  iO  kilogr.,  ce  qui 
correspond  à  une  vitesse  de  21  nœuds  ;  le  mécanisme  de  stoppage 
fut  réglé  de  manière  à  donner  le  maximum  de  distance. 

Les  résultats  de  ces  lancements  furent  excellents;  après  avoir  subi 
une  réparation  nécessitée  par  une  légère  avarie  dans  l'appareil, 
celui-ci  fonctionna  à  merveille  ;  on  atteignit  le  but  dans  chaque  lan- 
cement, et  même  quelquefois  le  centre. 

L'appareil  Obry  exige,  malgré  sa  simplicité,  une  grande  précision 
de  fabrication,  qui  ne  peut  être  réalisée  sans  des  outils  spéciaux  dont 
ne  disposaient,  lors  de  ces  essais,  ni  l'inventeur  ni  la  maison  Whi- 
tehead. L'appareil  qui  a  servi  aux  essais  préliminaires  doit  être  con- 
sidéré comme  une  création  incomplète,  et  l'exécution  de  sa  fabrica- 
tion comme  tout  à  fait  provisoire. 

Les  expériences  qui  ont  eu  lieu  jusqu'à  présent  ont  cependant 
obtenu  les  plus  brillants  succès,  pendant  les  lancements  effectués  à 
bord  d'un  torpilleur  filant  25  nœuds,  le  tube  étant  pointé  dans 
diverses  directions. 
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LdS'  torpillss  étaient  réglées  pour  parcourir  une  distance  de 
1000  mètres,  le  régulateur  de  pression  mis  k  40  atmosphères,  la  dis- 
tance du  but  était  de  800  mètres.  Les  essais  précédents  ayant  été 
effectués  sur  un  torpilleur  qui  avait  seulement  une  vitesse  de 
iS  noeuds^  il.  était  à  prévoir  que  Tappareil  aurait  à  résister  à  des  im- 
pulsions beaucoup  plus  violentes  au  moment  de  l'entrée  dans  l'eau. 
En  conséquence,  on  procéda,  avant  de  se  livrer  aux  lancements  défi- 
nitifs, à  des  lancements  provisoires.  Il  s'agissait,  en  plus,  de  cher- 
cher par  tâtonnement,  à  déterminer  les  constantes  servant  à.  fixer 
le  moment  de  la  mise  de  feu. 

Au  premier  lancement  il  se  produisit  en  effet  ceci  :  La  torpille 
reçut,  au  moment  de  l'entrée  dans  l'eau,  une  bande  considérable  qui 
n'avait  pas  été  mise  en  ligne  de  compte,  lors  de  l'introduction  de 
l'appareil  opérée  d'une  façon  tout  à  fait  provisoire.  L'inconvénient 
qui  en  résulta  fut  cependant  aussitôt  écarté,  grâce  aux  modifications 
judicieuses  apportées  à  l'appareil  par  M.  Czemy,  qui  avait  été  chargé 
de  la  fabrication.  Les  essais  furent  repris  et  donnèrent  des  résultats 
très  satisfaisants,  car  les  écarts  du  centre  du  but  ne  dépassèrent  pas 
2  à.>. 

La  déviation,  qui  se  produisait  autrefois  an  moment  de  l'entrée 
dans  l'eau  dans  les  lancements  par  le  travers  d'un  bâtiment  rapide,, 
n'était  plus  guère  appréciable,  et  la  trajectoire  pouvait  être  consi- 
dérée comme  coïncidant  avec  la  ligne  de  visée. 

C'est  une  chose  connue  que  les  ricochets  des  torpilles  à  la  surface 
sont  préjudiciables  à  la  précision  du  tir.  Pour  soumettre  l'appareil 
à  une  dernière  épreuve,  on  effectua  des  lancements  ai  traînant  néces- 
sairement au  début  du  parcours  de  tels  ricochets,  qui  n'eurent  ce^ 
pendant  aucune  influence  sur  la  route  suivie  par  la  torpille.  » 

L'auteur  expose  ensuite  une  série  de  considérations  générales  sur 
l'importance  de  cette  invention;. inutile  d'y  insister  davantage. 

Il  est  bien  évident  que  la.  tactique  des  torpilleurs,  des  sous* 
marins  et  même  peut-être  des  bâtiments  de  combat,  subira  une 
transformation  radicale,  si  l'appareil  Obry  peut  rendre,  en  réalité-, 
les  services  signalés  plus  haut. 

L'auteur,  en  terminant,  toache  à  une  question  qui  certainement- 
s'est  imposée  plus  d'une  fois  au  lecteur:  pourquoi  les-  Autrichiens^ 
ont-ils  livré  ce  secret?  La  situation  poUtique  de  TAutriche,  dit4l, 
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n'est  pas  de  nature  à  imposer  les  pertes  qu'eatratnaraift  nécessaire* 
ment  pour  son  industrie,  la  conservation  da  secret  (il  serait  du  reste 
vite  dévoilé,  Tattention  des  inventeurs  ou  ingénieurs  étrangers  une 
fois  mise,  en  éveil). 

L'iovention  a  été  acquise  par  le  gouvernement  italien  il  y  a'  d^à 
quelcpies  mois.  Une  commission  de  la  marine  autrichienne  surveille 
des  essais  de  recette  qui  aboutiront  probablement  à  une  pareille 
eonclusion  pour  cette  puissance* 

Les  quelques  renseignements  directs  que  j'ai  pu  obtenir  indiqnm. 
que  les:  Italiens  comme  les  Autrichiens  mettent  beaucoup  de  con- 
fiance dans  cette  invention.. 

L'article  de  M.  Heinz  me  semble  offrir  un  intérêt  tout  spécial.  Tes- 
père  en  conséquence  pouvoir  donner,  dans  une  traduction  ultérieure, 
des  renseignements  plus  précis  sur  le  fonctionnement  et  sur  La  con- 
struction de  l'appareil  Obry. 

Traduit  des  Miitheilungen  ans  dem  Gebiete  des  Seewesens,  août  1896, 

par  Charles  ob  Moltkb, 

Lienteaaxkt  dfi  Taissean  de  la  marina  danoise. 


U  PROGHAUVE  GUERRE  NAVÂLfi. 

(Suite  et  fin  >.) 

Attaqnes  des  torpilleurs.  —  Parmi  les  divers  plans  débattus 
devant  le  grand  Conseil  de  Paris,  il  y  en  avait  un  qui  consistait  en 
une  attaque  soudaine  de  différents  points  par  des  flottilles  de  torpil- 
leurs. Considérés  h  Torigine  comme  destinés  à  la  défense  des  côtes^ 
ces  petits  bâtiments,  en  se  perfectionnant,  avaient  prouvé  par  la  suite 
que,  dans  un  rayon  de  100  milles,  ils  étaient  capables  de  prendre 
Tofiensive.  S'ils  avaient  assez  de  temps  devant  eux  pour  franchir 
cette  distance  à  la  faveur  de  robscurité,  ils-  avaient  toute  chance  de 
faire  leur  apparition  sans  avoir  été  signalés  à  l'avance.  Ces  projets 
avaient  amené  la  Fiance*  à  acquérir  un  grand  nombre  dé  ces  bâtî- 

^  Voifia  JleviMnuirfMm»' de- septembre,  p:  547. 
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ments.  Dans  le  Nord  seulement  elle  en  avait  60  en  état  de  remplir 
cette  mission.  Des  refuges  leur  avaient  été  préparés  dans  lesquels 
ils  pouvaient  venir  s'abriter  s'ils  étaient  poursuivis  de  trop  près. 
Construits  dans  de  petites  rivières  ou  au  fond  d*estuaires  défendus 
par  leur  peu  de  profondeur,  ces  refuges  étaient  inaccessibles  à  des 
bâtiments  d'un  plus  fort  tonnage.  Leur  existence  était  d'ailleurs 
bien  connue  en  Angleterre;  aussi  avions-nous  construit  un  certain 
nombre  de  contre-torpilleurs  rapides  (catchers)  pour  surveiller  ces 
points  et  détruire  les  torpilleurs  français  à  leur  entrée  ou  à  leur 
sortie.  Malheureusement,  quelques-uns  seulement  de  ces  contre-tor- 
pilleurs pouvaient  être  armés  immédiatement. 

Cherbourg,  station  centrale  de  la  flottille,  est  à  110  milles  de 
Porstmouth  et  à  75  de  Plymouth.  On  avait  décidé  d'envoyer  une 
escadrille  de  10  torpilleurs  contre  chacun  de  ces  ports  et  d'essayer 
de  détruire  les  bâtiments  qui  pourraient  se  trouver  sur  rade  ou  dans 
les  arsenaux.  Ces  petits  navires  étaient  armés  depuis  quelque  temps 
et  tout  leur  personnel  parfaitement  entraîné.  Le  projet  adopté  était 
le  suivant  :  sortir  de  Cherbourg  au  coucher  du  soleil,  courir  le  long 
de  la  côte  pour  échapper  à  la  surveillance  de  nos  croiseurs  ou  de 
nos  éclaireurs  et  couper  ensuite  à  travers  la  Manche.  Un  capitaine 
de  frégate  était  à  la  tête  de  chaque  expédition,  embarqué  sur  un  de 
ces  nouveaux  45  mètres  qui  avaient  donné  28  nœuds.  Plusieurs  des 
petits  navires  désignés  étaient  armés  de  2  tubes  lance-torpilles  pou- 
vant se  pointer  du  même  côté  ou  de  deux  côtés  différents.  Mais  tous 
n'avaient  pas  cet  armement.  A  chaque  escadrille  on  avait  joint  deux 
petits  bâtiments  ne  portant  que  des  canons  à  tir  rapide.  Leur  mis- 
sion était  d'occuper  les  garde-côtes  qu'on  eût  pu  rencontrer  pendant 
que  les  torpilleurs  auraient  poussé  en  avant,  sans  s'arrêter,  jusqu'à 
ce  que  le  véritable  but  de  Texpédition  fût  atteint.  Le  plan  de  la  divi- 
sion qui  devait  opérer  contre  Portsmouth  était  de  se  diriger  sur  la 
pointe  de  SaintAlban  et  de  là  de  faire  route  à  vitesse  modérée  sur 
les  «  Needles  ».  Une  fois  la  division  arrivée  à  petite  distance  de  ce 
point,  un  couple  de  torpilleurs  devait  être  détaché  pour  opérer  une 
fausse  attaque  sur  cette  passe  pendant  que  le  reste  de  l'escadrille  se 
dirigerait  sur  Tautre  entrée.  On  comptait  que  toute  l'attention  étant 
portée  sur  la  passe  de  l'Est,  le  gros  de  la  flottille  aurait  de  grandes 
chances  de  franchir  la  ligne  des  forts  et  d'atteindre  le  port.  Il  y 
avait  encore  une  autre  raison  à  ces  dispositions,  qui  était  la  possibi- 
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lité  de  rencontrer  quelques  bâtiments  de  l'escadre  de  la  Manche  en 
route  vers  Portland.  Mais  cette  éventualité  ne  pouvait  pas  se  pro- 
duire, car  ceux  des  bâtiments  qui  s'étaient  trouvés  prêts  avaient 
quitté  Porstmouth  dans  l'après-midi,  et  les  autres  ne  devaient  appa- 
reiller que  le  lendemain  matin.  II  avait  été  décidé  que  les  bâtiments 
restés  au  mouillage  de  Spithead  auraient  leurs  filets  protecteurs  en 
place,  mais  que  ceux  qui  étaient  accostés  le  long  des  quais  de  l'ar- 
senal resteraient  exposés  aux  attaques  des  torpilleurs.  Aucune  ani* 
croche  ne  se  produisit  dans  la  journée.  Il  soufflait  un  fort  vent 
d'ouest,  mais  les  torpilleurs  maintenaient  facilement  leurs  iS  nœuds. 
On  portait  beaucoup  d'attention  à  la  chauffe  pour  éviter  les  flammèches 
sortant  des  cheminées,  premier  indice  auquel  on  reconnaît  toujours, 
pendant  la  nuit,  l'approche  des  torpilleurs.  Aucune  lumière  n'était 
apparente,  sauf  un  petit  fanal  placé  à  l'arrière  de  chaque  bateau. 
Par  un  ingénieux  dispositif,  ce  fanal  était  muni  d'un  opercule  ma- 
nœuvré du  kiosque  par  une  transmission  électrique,  de  telle  façon 
qu'on  pouvait  réduire  l'éclat  quand  le  bâtiment  diminuait  de  vitesse 
et  le  masquer  complètement  quand  on  stoppait.  Des  signaux  de  ce 
genre  étaient  nécessaires,  car  la  flottille  conservait  ses  intervalles 
très  resserrés,  —  l'étrave  de  chaque  navire  contre  l'arrière  de  son 
matelot  d'avant  —  il  était  démontré,  cependant,  que  dans  cet  ordre 
les  collisions  étaient  faciles  à  éviter.  Si  l'on  veillait  attentivement  le 
chef  de  file,  les  changements  de  route  pouvaient  s'effectuer  sans 
qu'il  fût  nécessaire  de  montrer  aucun  signal.  Vers  minuit  les  deux 
torpilleurs  désignés  reçurent  l'ordre  de  se  séparer  pour  courir  vers 
les  «  Needies  »;  une  heure  plus  tard  une  vive  canonnade  se  fit  en- 
tendre dans  cette  direction.  Le  reste  de  l'escadrille  passait  alors 
Dunnose  et  n'avait  pas  encore  été  aperçu.  Poussant  plus  loin  elle 
donna  un  bon  tour  à  Saint-Helen's  Roads,  espérant  franchir  le  fort 
Horn  sans  être  vue.  Mais  le  vent  était  tombé  et  le  RcUtlesnake,  un 
contre-torpilleur  qui  croisait  entre  Selsea  Bill  et  l'tle  de  Wight,  aper- 
çut les  torpilleurs.  Dirigeant  son  projecteur  sur  les  points  noirs  qu'il 
apercevait  au  loin,  le  commandant  devina  tout  de  suite  leur  but.  Le 
signal  convenu,  deux  fusées  rapprochées  suivies  d'un  coup  de  canon, 
fut  fait  immédiatement  et  en  quelques  instants  l'attention  de  la  dé- 
fense attirée  jusque-là  vers  la  passe  de  l'ouest,  se  concentra  tout 
entière  sur  cette  nouvelle  attaque.  Le  moment  critique  avait  sonné 
pour  les  torpilleurs,  mais  il  n'y  eut  de  la  part  de  leurs  commandants 
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aucune  hésitatioa*  II  se  fut  donné  qu'an  ^dtt  «  à  4oiite  vitesse  »  et, 
guidée  fmr  les  feux  de  Soutlifiea  Beaoh,  ils  counurent  sur  rentrée  «de 

QuMqu'oa  ne  pût  ^ère  s'attendre  à  ce  ^qu'une  tentaiiTC  aussi 
haralîe  qxie  le  forcement  de  La  défense  de  notre  principal  port  mili- 
tasse pU  s'efiectuer  sans  de  grands  dangers,  bien  des  causes  favo- 
risaient le  succès  de  cette  opération.  La  marée  était  alors  presque 
jbiaiite,  aussi  les  iorpilleurs  n'avaient  pas  à  craiiMlre  de  s'écbouer  sur 
les  bancs  qui  rendent  la  uavigatiou  difficile  à  marée  basse.  Les  cir- 
constances méléorologiques  éAaieut  aufisi  en  faveur  de  l'assaillaui, 
car  il  tombai!  une  petite  pluie  qai,  sans  cacber  la  terre,  gteait  un 
peu  les  défeuseurs  des  forts.  La  portée  et  l'édat  de  la  lumière  élec- 
trique fiomt  tellement  diminués  tp^v  le  brouillard  ou  le  «  cracfaiu  » 
que  dans  ces  circonstances-là  elle  devieDl  ptresque  inutile.  Cela  tient 
à  ce  qu'elle  manque  de  rayons  rouges,  car  ceux-ci  sont  moins  absor- 
bés par  la  vapeur  d'eau  que  les  auires  éiémento  constitutib  de  la 
lumière  blaucbc.  La  fumée  des  canons  est  encore  plus  gênante  et  la 
difficulté  d'atteindre  un  objectif  de  faible  dîmeduiioii  se  déplaçant  à 
la  vitesse  de  20  nœuds,  n'avait  pas  encore  été  bien  appréciée. 

Il  n'y  a  que  deux  moyens  sérieux  de  repoueser  une  attaque  de  ce 
genre  :  le  premier  est  de  lui  opposer  un  obstacle  fixe,  une  estacade 
infranchissable;  le  second  est  d'avoir  k  sa  disposition  un  uombre 
suffisant  de  petits  navires  rapides  capables  de  s'emparer  des  torpil- 
leurs, avant  que  ceux-ci  n'aient  pu  atteindre  leur  but.  Le  premier 
des  deux  ne  peut  être  emfdoyé  que  dans  certains  endroits  et  il  eAt 
été  difficile  de  s'en  servir  à  l'entrée  du  port  de  Portsmouth  où  les 
courants  sont  si  violents  :  mais  rieu  n'empêchait  d'installer  um  ser- 
vice d'activé  surveillance  au  moyen  de  b^iments  en  vedette. 

Malheureusement,  jusqu'à  ce  jour,  on  avait  lait  bien  peu  dans  ce 
sens.  Le6  militaires  voyaient  que  la  nécessité  plaidait  en  faveur  de 
leurs  torpilles  de  fond,  mais  ils  n'avaient  aucun  nM>yen  de  mettre 
leur  pioîet  à  exécution,  et  les  marias,  n'étant  pas  chargés  de  la 
.  défense  du  port,  trouvaient  que  cela  ne  les  regardait  pas.  £u  recon- 
naissant le  danger  de  n'avmr  pas  de  défense  mobile,  on  avait  armé  à 
la  hâte  quelques  canots  à  vapeur  et,  après  leur  avoir  adjoint  trois  ou 
quatre  des  nouveaux  conire-torpillenrs,  on  les  avait  tous  envoyés 
faire  des  rondes  au  large  de  Spitbead.  Avertis  par  les  signaux  du 
RaUiêêuate,  ils  venaient  maintenant  à  la  rencontre  des  torpilleurs 
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ennemis  ;  mais  le  commandant  français  avait  prévu  leur  arrivée  et 
comptait  qu'elle  lui  serait  plutftt  utile  pour  franchir  la  ligne  des 
farts.  S'il  était  déconvert,  son  projet  était  de  se  lancer  au  milieu  des 
défenseurs  de  la  place,  de  façon  que  le  feu  dirigé  contre  lui,  deve- 
nant anssi  nuisible  à  ses  ennemis  qu*à  lui-même,  on  fût  obligé  de 
rinterrompre.  C'est  ce  qui  arriva.  Les  forts  ouvrirent  d'abord  un  feu 
très  vif,  mais  le  cessèrent  bientôt  dès  que,  à  travers  la  pluie  fine  qui 
tombait,  ils  s'aperçurent  qu'amis  et  ennemis  entraient  tous  en- 
semble, trop  absorbés  de  leurs  mutuels  efforts  pour  s'occuper  de  ce 
qui  se  passait  ailleurs.  S*il  y  avait  eu  là  une  douzaine  de  conlre-tor- 
pilleurs  comme  le  Homet,  pas  un  des  assaillants  n'eût  échappé. 
Celui-ci  venant  du  côté  de  Ride,  où  il  avait  été  attiré  par  la  canon- 
nade entendue  du  côté  des  Needles,  courut  sur  la  flottille  à  la  vitesse 
de  26  nœuds  ;  son  commandant  s'était  décidé  h  aborder  un  des  tor- 
pilleurs, son  avant  ne  portant  pas  de  tube  lance-torpilles  et  ayant  été 
particulièrement  renforcé  dans  ce  but.  La  manœuvre  à  faire  n'était 
pas  aisée,  mais  le  nombre  des  adversaires  la  facilitait.  D'un  seul 
coup,  il  défonça  le  compartiment  de  la  machine  du  dernier  torpil- 
leur, il  y  eut  un  moment  d'affolement,  des  cris  furent  entendus, 
poussés  par  les  malheureux  mécaniciens;  puis,  dès  que  ïeHoiiMt  fit 
en  arrière.  Peau  s'engouffra  par  l'ouverture  et  le  navire  sombra 
presque  aussitôt  ;  un  autre  torpilleur  avait  eu  sa  machine  démolie 
par  un  projectile  de  6  livres;  se  trouvant  entouré  de  tous  côtés,  il  fut 
forcé  de  se  rendre.  Le  Havock^  qui  était  arrivé  lui  aussi  sur  le 
théâtre  de  la  lutte,  fut  attaqué  par  les  deux  petits  bateaux-canons 
français.  Il  ne  pouvait  essayer  de  l'éperon  à  cause  de  son  tube  de 
l'avant,  mais  il  employa  utilement  ses  canons  à  tir  rapide.  Les  quatre 
torpilleurs  qui  restaient,  s'étant  débarrassés  de  leurs  adversaires, 
avaient  passé  le. fort  Spit  sans  éprouver  de  sérieux  dommages.  Sui- 
vant l'exemple  de  leur  chef,  ils  s'étaient  écartés  aussi  peu  que  pos- 
sible de  leur  route,  aussi  entrèrent-ils  dans  le  port  l'un  à  la  suite  de 
l'autre  à  de  courts  intervalles. 

Tandis  que  plusieurs  navires  étaient  rangés  le  long  des  docks, 
HwfUxibk  se  tenait  sur  un  coffre,  prêt  à  appareiller  le  lendemain 
matin.  Il  offrait  une  câ^le  excellente  ;  aussi,  quand  le  premier  tor- 
^Ueur  arriva  à  bonne  portée,  il  lança  une  torpille  qui,  chargée  de 
SOO  livres  de  fulmicoton,  courut  accomplir  son  œuvre  de  destruction. 
L'expkMMQ  qvi  suivit  ne  laissa  aucun  doute  sur  la  réussite  du  lan- 
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cernent.  Aucun  perfectionnement  dans  le  système  de  construction  ne 
permet  de  résister  à  un  choc  pareil.  Cinq  minutes  après,  le  cuirassé 
reposait  sur  la  vase  du  fond  ;  ses  superstructures  seules  émergeaient 
hors  deTeau. 

Un  peu  plus  loin,  le  long  des  quais  de  Tarsenal,  se  trouvait  une 
ligne  ininterrompue  de  navires  qui,  jusqu'à  minuit,  avaient  continué 
à  embarquer  leurs  approvisionnements.  Quelques-uns  n'avaient  pas 
terminé  de  vider  les  chalands  de  poudre  amarrés  le  long  de  leur 
bord  depuis  quelques  heures  à  peine.  Défilant  rapidement  à  moins 
de  100  mètres  de  distance  de  chacun  d'eux,  les  petits  bâtiments 
leur  lancèrent  leurs  torpilles,  et  cela  avec  un  terrible  succès.  Le 
Renoîcn,  qui  venait  d'armer,  subit  le  sort  de  VInflejible.  Un  chaland 
amarré  le  long  d'un  croiseur  de  deuxième  classe  fut  atteint  par  l'une 
d'elles  qui,  en  éclatant,  mit  le  feu  aux  poudres  qu'il  contenait.  L'ef- 
froyable explosion  qui  s*ensuivit  détruisit  complètement  le  croiseur 
et  occasionna  les  plus  grands  dommages  dans  l'arsenal  et  dans  la 
ville.  Ces  scènes-là  sont  indescriptibles  :  Tair  était  plein  de  mor- 
ceaux de  bois  et  de  fer  projetés  dans  toutes  les  directions. 

Après  un  pareil  désastre,  il  y  a  un  moment  de  terreur  pendant 
lequel  toutes  les  forces  et  toutes  les  voix  sont  comme  paralysées;  les 
torpilleurs  ayant  atteint  le  fond  du  port  virèrent  de  bord  pour  se 
sauver  en  toute  hâte  ;  mais  ils  durent  bientôt  renoncer  à  cet  espoir, 
car  ceux  qui  les  poursuivaient  avaient  eu  le  temps  d'arriver  à  l'en- 
trée du  port.  Le  seul  parti  qui  leur  restait  à  prendre  était  de  se 
lancer  droit  devant  eux  et  de  se  fier  à  leur  étoile  :  chacun  pour  soi  t 

Le  jusant  venait  précisément  de  commencer  et  les  torpilleurs  des- 
cendaient le  courant  à  un  train  vertigineux.  Tandis  qu'ils  appro- 
chaient de  l'entrée  du  port,  il  paraissait  impossible  qu'ils  pussent  se 
frayer  un  chemin  à  travers  tous  les  bateaux  qui  s'y  trouvaient  accu- 
mulés. Le  bâtiment  de  tète  portait  le  commandant  de  l'expédition  et 
celui-ci  en  personne  avait  pris  le  gouvernail,  tout  pouvant  dépendre 
d'un  coup  de  barre  heureux.  Il  y  avait  un  passage  près  de  Block- 
haus-Point,  le  commandant  mit  le  cap  dessus.  Voyant  son  inten- 
tion, un  canot  à  vapeur  courut  lui  couper  la  route.  Si  le  canot 
accostait  le  torpilleur,  ce  dernier  serait  bientôt  entouré.  II  n'y  avait 
donc  pas  deux  partis  à  prendre  :  un  léger  coup  de  barre  fit  obliquer 
ia  route  et  l'étrave  effilée  du  torpilleur  coupa  net  son  adversaire  par 
le  travers  de  la  hanche.  Le  second  torpilleur,  étant  resté  dans  le  sil- 
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lage  de  son  chef  de  file,  passa  également  ;  mais  les  deux  autres,  qui 
avaient  tenté  de  passer  de  l'autre  côté,  furent  moins  heureux  :  l'un 
eut  son  hélice  engagée  par  des  débris  flottants,  l'autre  alla  cogner 
contre  une  bouée,  y  démolit  son  étrave  et  ne  put  plus  avancer.  Ils 
furent  atteints  et  pris. 

Il  nous  reste  à  dire  maintenant  q~iie  le  commandant  de  Texpédition 
et  son  compagnon,  après  avoir  échappé  par  miracle  à  mille  dangers, 
réussirent  à  gagner  le  large  et  à  atteindre  Cherbourg,  où  ils  furent 
accueillis  avec  enthousiasme. 

Quelques  heures  plus  tard  arrivèrent  successivement  quatre  tor- 
pilleurs de  l'expédition  de  Plymouth  ;  celle-ci  s'était  dirigée  sur  le 
Start  et,  à  environ  6  milles  au  sud  de  Prawle-Point,  avait  rencontré 
la  seconde  division  de  Tescadre  de  la  Manche,  laquelle  avait  quitté 
Plymouth  assez  tard  dans  la  soirée,  se  dirigeant  sur  Portland.  Les 
torpilleurs  furent  découverts  par  un  croiseur  placé  à  deux  milles  en 
avant  du  gros  de  Tescadre,  qui  ouvrit  aussitôt  le  feu  et  engagea  le 
combat.  Le  commandant  de  l'escadrille  avait  prévu  une  rencontre  de 
ce  genre  et  ses  torpilleurs  étaient  disposés  sur  deux  lignes  composées 
chacune  de  cinq  bâtiments.  L'éclaireur  ou  le  croiseur  qui  serait 
trouvé  ainsi  sur  la  route  devait  être  attaqué  par  les  deux  petits 
garde-côtes  tandis  que  le  reste  de  Tescadrille,  ouvrant  son  intervalle, 
devait  chercher  à  passer  des  deux  côtés  de  l'escadre  ennemie.  Celle-ci 
comprenait  VEmpress-of-India,  la  Revenge,  la  Resolution,  le  Nar- 
cissus,  la  Bellona  et  le  SpeedwelL  Les  quatre  cuirassés  étaient  en 
ligne  de  file  tandis  que  la  Bellona  éclairait  en  avant  et  le  Speedtvell 
sur  le  flanc  droit.  Ce  dernier,  voyant  qu'on  ouvrait  le  feu,  courut  à 
toute  vitesse  sur  le  lieu  du  combat.  Ce  mouvement  jeta  un  certain 
désordre  parmi  les  torpilleurs  et  donna  le  temps  à  Tescadre  de  se 
préparer  à  recevoir  l'attaque.  Dès  qu'il  avait  été  averti  de  la  pré- 
sence de  l'ennemi,  l'amiral  avait  augmenté  de  vitesse  et  quand  les 
torpilleurs,  réduits  à  six,  fondirent  sur  Tescadre,  ils  furent  accueillis 
par  un  feu  terrible  de  mitrailleuses  et  de  canons  à  tir  rapide.  Les 
bâtiments  de  tète  furent  très  éprouvés  et  mis  hors  de  combat  avant 
de  s'être  trouvés  à  bonne  portée  pour  lancer  leurs  torpilles.  Les  deux 
suivants,  ayant  fait  un  écart  pour  éviter  leurs  camarades,  ne  se  trou- 
vèrent pas  exposés  à  un  feu  aussi  violent,  mais  leurs  tubes  furent  si 
endommagés  par  la  grêle  de  mitraille,  que  les  torpilles  qu'ils  conte- 
naient furent  immobilisées.  Les  deux  derniers,  à  moitié  cachés  par 
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la  fumée,  réussirent  à  envoyer  chacun  une  torpille  an  troisième  cui- 
rassé de  la  li^e.  Ce  cuirassé  était  la  Rmnenge,  Il  y-  a  dao&le  lance- 
mcoit,  par  le  travers,  d'une  torpille  ctintre  un  but  en.  marche^  deux 
causes  d'erreur  :  la  première  provienl  de  la  déviation  que  reçoit  la 
torpille  en  entrant  dans  Teau,  déviation  qui  dépend  de  la  vitesse  de 
celui  qui  lance  ;  la  seconde,  de  ce  que  l'objet  sur  lequel  on  lance 
peut  être  passé,  s'il  marche  vite,  avant  que  la  torpille  ne  Tait  atteint. 
U  faut  remédier  k  leur  effet  par  des  corrections  apportées  à  la  tor- 
pille. La  vitesse  du  torpilleur  étant  connue,  l'expérience  apprend 
aisément  la  correction  à  faire  pour  tenir  compte  de  la  déviation  ini- 
tiale ;  mais  cette  vitesse  peut  varier  au  dernier  moment,  alors  qu'il 
est  impossible  de  retoucher  la  torpille.  De  même,  la  vitesse  de  Ten- 
nemi  doit  être  estimée  ;  elle  peut  varier  et,  d£  plus,  être  incorrecte- 
ment appréciée.. 

Moitié  pour  l'une,  moitié  pour  l'autre  de  ces  raisons,  des  deux 
torpilles  lancées  ce  soir-là,  l'une  passa  sur  Tarrière  de  la  Revmgey 
Tautre  Tattaqua  tout  à  fait  à  son  avant  À  l'époque  où  l'on  commen- 
çait à  se  servir  de  cetle  arme,  les  effets  n'eussent  pas  été  aussi  consi- 
dérables; mais  quelle  coque  pourrait  résister  à  l'explosion  des 
200  livres  de  fulmicoton  que  porte  aujourd'hui  une  torpille,  charge 
qui  équivaut  peut-êti*e  à  1000  livres  de  poudre  noire.  La  commotion 
fut  terrible  et  le  bâtiment  parut  soulevé  en  entier.  Quoique  toutes  les 
portes  étanches  eussent  été  fermées  avant  l'attaque,  le  choc  sur 
l'avant  du  bâtiment  fut  tel  que  toutes  les  cloisons  furent  sérieusement 
endommagées.  Une  énorme  masse  d*eau  envahit  le  navire  et  Ton 
sentit  qu'il  s'enfonçait  profondément  de  Tavant.  Il  y  eut  heureuse- 
ment peu  d'hommes  tués,  car  il  n'y  avait  presque  pei*sonne  au-dessus 
de  l'endroit  où  l'explosion  avait  eu  lieu,  à  l'exception  des  canonniers 
qui  servaient  les  mitrailleuses  sur  le  pont.  Quelques  autres  furent 
jetés  k  la  mer  et  recueillis  sains  et  saufs  par  les  embarcationa  de 
l'escadre,  qui  se  portèrent  rapidement  sur  les  lieux.  Le.  vent  de 
l'explosion  avait  suffi  pour  les  précipiter  en  dehors,  bien  qu'ils  ne 
fussent  pas  k  l'aplomb  du  lieu  de  l'explosion.  Mais  s'il  y  eut  peu  de 
tués,  il  y  eut  beaucoup  de  blessés,  principalement  dans  la  machine, 
où  la  secousse  fut  vivement  ressentie.  En  somme  le  bâtiment  était 
hors  de  combat,  bien  que  les  pompes  fussent  intactes  et  rejetassent 
l'eau  en  grande  quantité.  Ce  fut  même  une  merveille  qu'il  ne  coulai 
pas  immédiatement  et  ce  résultat  fut  dû.  à  la  dificipliae,  observée 
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jusque  dais  c»  terrible  noment*  Il  n'y  eut  «ucane  panique.  On  tTait 
fait  sasvent  des  exercices  pour  le  cas  d'abordage  et,  eelte  ton,  tu 
premier  appel  de  la  trempette^  chacun  se  rendit  à  sen  poste.  Toutes 
les  pompes  furent  mises  en  communication  et  les  embarcations  dis* 
posées  pour  le  cas  où  il  eftt  été  nécessaire  d'évacuer  le  bfttioient. 
Mais  il  n'y  avait  aucun  danger  imminent,  gr^lce  au  soin  que  Fou  avait 
pris  de  fermer  les  portes  étanches  avant  Tatta^iue  ;  cependant  si  la 
torpille  avait  éclaté  quelqnes  pieds  ph»  sur  l'arrière,  toutes  ces  pré* 
cavtiODS  eussent  été  sans  eftet. 

II  falhût  maintenant  que  les  cloisons  fussent  assez  solides  pour 
résister  à  la  presnon  de  l'eau  et  eiorpécher  l'envahissement  des  com- 
partiments des  machines.  Tout  dépendait  d'elles.  On  tAcba  de  dimi- 
nuer l'arrivée  de  Tea»  en  mettant  à  l'extérieur  tous  les  pailleté  et 
toutes  les  toiles  du  bord  de  façon  que  la  pression  de  l'eau  les  appli- 
quât sur  tovtes  les  fissores.  Ce  uiayen  avait  déjà  donné  de  bons 
résultats  lors  do  renflouement  du  Howe,  échoué  sur  des  rochers  au 
Ferrol.  Comme  Fétrave,  ou  mieux  tout  l'avant  du  bâtiment  était  très 
enfoncé,  tandis  que  l'arrière  étaîl  soulagé  d'autant  et  que  les  héliiees 
se  trowaieut  ainsi  hors  de  l'eau,  tous  les  poids  traneportables furent 
envoyés  sur  l'arrière.  L'attaque  ne  devant  pas  se  renouveler,  selon 
toote  apparence,  l'amiral  se  rendit  à  bord  de  la  Revenge,  Assisté  du 
cennmandant  et  du  chef  mécanicien,  il  procéda  à  un  examen  des 
avaries,  aussi  complet  que  possible,  et  décida  de  faire  passer  l'équi- 
page à  bord  du  NareisêtM,  celui-ci  devant  remorquer  le  navire  avarié 
jusqn'à  Plymouth.  On  ne  laissa  à  bord  qu'un  tout  petit  noyau  de 
personnel,  tant  on  craignait  que  le  bâtiment  ne  sombrât,  si  la  brise 
venait  à  s^ufDer  un  peu  fratcbe. 

La  Re99nge  arriva  malgré  tout  sans  encombre  à  Plymouth  vers 
midi,  tandis  que  le  reste  de  l'escadre  faisait  route  pour  Fortland. 

Ce  fut  une  consternation  générale  dans  le  pays  quand  ces  désas- 
tres y  furent  connus.  Nous  venions  d'éprouver  la  dernière  des  bumi- 
liatioDS.  Malgré  les  millions  dépensés  pour  la  défense  des  côtes, 
nous  n'avions  pas  été  capables  d'empêcher  quelques  torpilleurs  d'en- 
trer dans  notre  principale  place  forte  maritime  et  de  détruire  nos 
navires  le  long  même  des  quais  de  l'arsenal.  On  s'était  soignense- 
ment  préparé  à  la  rencontre  d'une  escadre  ennemie,  mais  aucune 
précaution  n'avait  été  prise  contre  une  attaque  du  genro  de  celle  qui 
venait  de  se  produire.  De  l'avis  de  tous  les  officrers  expérimentés,  il 
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était  avéré  qu'une  escadre  tenant  la  mer  devait  être  escortée  par  de 
nombreux  éclaireurs  chargés  de  repousser  précisément  des  adver- 
saires comme  ces  torpilleurs,  avant  que  ceux-ci  n'aient  pu  s'appro- 
cher à  bonne  distance  du  gros  de  l'armée  et,  cependant,  cette  règle 
évidente  avait  été  oubliée.  Nous  venons  de  voir  quels  avaient  été  les 
effets  de  cette  négligence. 

Sur  les  vingt  torpilleurs,  il  est  vrai,  quatorze  avaient  succombé, 
car  les  deux  qui  avaient  été  envoyés  aux  Needles,  s'étant  aventurés 
trop  loin,  avaient  été  mis  hors  de  combat  et  capturés.  Mais  notre 
flotte  se  trouvait  diminuée  de  deux  cuirassés  et  d'un  croiseur;  perte 
irréparable  pendant  la  durée  de  la  guerre  et  hors  de  proportion,  en 
tous  cas,  avec  celle  de  l'ennemi. 

Une  clameur  formidable  s'éleva  contre  les  minfstres  de  la  guerre 
et  de  la  marine.  On  parvint  avec  peine  à  empêcher  la  populace  de  se 
livrer  à  des  actes  de  violence.  Beaucoup  demandaient  que  la  direc- 
tion des  affaires  fût  donnée  à  un  ministre  «  populaire  »,  mais  ce 
n'était  pas  le  moment  de  confier  à  d'autres  mains  les  rênes  du  pouvoir 
et  des  conseils  plus  sages  prévalurent.  Une  telle  attitude  était  néces- 
saire car  le  pays  avait  encore  à  éprouver  de  bien  plus  grands  revers. 

J'ai  déjà  dit  que  l'escadre  française  avait  quitté  Toulon  le  !•''  mars 
à  3  heures  de  l'après-midi.  Au  moment  où  elle  prenait  la  mer,  bien  des 
choses  avaient  changé  depuis  le  commencement  du  siècle.  Le  centre 
des  intérêts  s'était  transporté  vers  l'Est.  Il  avait  passé  de  TAtlan- 
tique  dans  la  Méditerranée.  Nous  ne  pouvons  que  difficilement  nous 
imaginer  maintenant  combien  alors  était  aiguë  la  rivalité  pour  la 
suprématie  dans  les  Antilles  et  de  quelle  importance  était  cette  ques- 
tion dans  les  combinaisons  stratégiques  de  l'époque.  De  même  les 
conditions  toutes  différentes  dans  lesquelles  se  trouve  l'Amérique  du 
Nord  ont  fait  disparaître  l'intérêt  qui  s'attachait  aux  luttes  où  sa 
possession  était  en  jeu.  Ce  pays,  si  ce  n'est  pour  des  raisons  de 
moindi*e  importance  et  d'ordre  purement  commercial,  ne  doit  plus 
attirer  notre  attention,  tant  que  la  sécurité  de  beaucoup  d'autres 
points  n'aura  pas  été  assurée.  Ainsi  toutes  les  grandes  batailles 
navales  du  temps  passé  ont  été  livrées  dans  TAtlantique,  soit  dans 
les  parages  des  Antilles,  soit  près  des  côtes  d'Europe.  Depuis, 
rOrient  a  montré  qu'il  avait  plus  d'attraits.  Notre  situation  dans  les 
Indes  et  la  dépendance  où  se  trouve  cette  colonie  vis-à-vis  de  la  mère 
patrie  au  point  de  vue  de  la  protection  maritime,  sont  bien  faites 
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pour  influer  profondément,  à  l'heure  actuelle,  sur  notre  stratégie 
navale.  Un  écrivain  français  Ta  bien  dit  :  Cest  aux  Indes  qu'U  faut 
frapper  F  Angleterre. 

Le  percement  d'un  canal  de  90  milles  de  longueur,  à  travers 
l'isthme  de  Suez,  en  raccourcissant  la  route  des  Indes,  a  aussi  ajouté 
un  nouvel  aspect  k  la  question  et  bien  des  gens  pensent  que  c'est 
dans  son  voisinage,  que  sera  livrée  la  prochaine  bataille  navale^ 
bataille  dont  l'enjeu  sera  l'empire  des  mers.  Recevant  à  l'Académie 
française  le  vieil  ingénieur  dont  le  canal  fut  l'œuvre,  Ernest  Renan 
lui  dit  :  «  Jusqu'ici  un  seul  Bosphore  avait  suffi  pour  donner  assez 
de  soucis  au  monde,  vous  en  avez  créé  un  second  plus  important  que 
le  premier!  £n  cas  de  guerre  navale,  c'est  là  que  sera  le  point  d'in- 
térêt suprême,  le  point  pour  Toccupation  duquel  le  monde  entier  se 
mettra  en  mouvement.  Vous  avez  ainsi  fixé  le  théâtre  des  grandes 
batailles  de  l'avenir.  »  Maintenant,  que  la  lutte  s'engageât  dans  Test 
ou  dans  Touest  de  la  Méditerranée,  cela  devait  dépendre  de  considé- 
rations tactiques  plutôt  que  stratégiques.  On  aurait  pu  avoir,  comme 
autrefois,  pour  but  d'effectuer  la  jonction  entre  les  escadres  de  Brest 
et  de  Toulon,  mais  cette  jonction  n'était  plus  nécessaire  avec  le  plaa 
actuellement  adopté,  plan  qui  consistait  à  concentrer  en  un  points 
avant  la  guerre,  des  forces  suffisantes  pour  une  action  immédiate. 
Si  les  divers  éléments  dont  devait  se  composer  cette  escadre  unique 
étaient  dispersés  dans  plusieurs  ports,  chacun  d'eux  pouvait  se 
trouver  bloqué  ou  détruit.  En  développant  l'importance  de  Toulon  et 
en  y  réunissant  des  forces  supérieures  à  toutes  celles  que  les  autres- 
nations  pouvaient  entretenir  dans  la  Méditerranée,  on  avait  mis  ce 
port  à  l'abri  d'un  blocus,  au  moins  pendant  les  premiers  temps  de  la 
guerre.  Je  sais  bien  que  ces  mesures  avaient  été  prises  en  grande 
partie  à  cause  de  l'accroissement  de  la  marine  italienne  et  de  la 
possibilité  d'une  guerre  avec  la  Triple-Alliance.  Ce  n'était  là,  cepen- 
dant, qu'un  des  fils  du  complot  qui  se  tramait  pour  assurer  à  la 
France  l'empire  des  mers. 

Toutefois,  le  plus  grand  changement  qui  se  soit  produit  au  point 
de  vue  stratégique,  dans  les  situations  respectives  de  la  France  et  de 
l'Angleterre,  vient  de  l'occupation  par  la  France  de  cette  longue 
étendue  de  côtes  placée,  autrefois,  sous  la  domination  des  deys. 
d'Alger  et  de  Tunis*  Quand,  en  1830,  les  Français  firent  leur  expédi- 
tion contre  Alger,  les  puissances  ne  prévirent  probablement  pas. 
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qu'ils  amveraîfnt  à  ocemp^r  un  point  situé  k  vue  faible  distance  Ae 
M^te.  TcRBt  le  long  die*  ce&*  côtes  se  tt^mvent  des  abrir  naturels  ou 
artificiels;  pour  l'homme  le  plus  ignorant  en  tactiqne  navale,  il  est 
facile  de  comprendre  les  dsngets  que  courraîtnt  en  iemcps  de  guerre 
les  bâitiments  de  commerce»  obligés  de  longer  ectl»  grande  étendue* 
de  rivages  inbospitalttFs,  è  moins,  cependant^  que  ctKieun  de  ces* 
ports  ne  soit  bloqué  ou  ({o^'on  ait  oEétroittons  les^  navires  qu'ils  pond- 
raient centenir.  tinc  escadre  opiittant  Toulon  i^a  pas  à  craindre  de 
perdre  ses  eiraimumcafeions  et  de  rester  sans^  ressources  quand  elle  a 
durant  elle  une  base  d'opérations  comme  l'Algérie-;  elle  a  de  plu» 
l'avantage  q|ae  tonte  force  navale  allant  de  Malte  à  Gibraltar  est 
obligée  de  passer  k  sa  portéo;^ 

G*est  vers  Alger  que  se  dirigeait  maintenant  Pescadre  française, 
daos  le  but  de  cei^er  là  route  à  l'escadre  anglaise,  ceiie«^ci  ayant 
besoin  dt'ôtre  renforcée  pour  prendre  Keflensive.  La  situation  foi*mi- 
dable  de  la  France  dans  la  Méditerranée  a  été  bien  souvent  renerar- 
quée  et  mise  depuis  longtemps  en  lumière.  Feu  sir  Geoffrey  Homby 
a  nettement  dit  :  «  Je  ne  vois  pas  comment  nous  pourrions  nous  main- 
tenir dans  la  Méditerranée  avec  les-  forces  dont  nous  disposons 
aciuellement  »  ;  et  F  Amirauté  a  été  engagée  à  les  renforcer.  Mais  les 
besoins  d^urae  flotte  moderne^  au  point  de  vue  moflériel,  S(mt  bien 
difiérents  de  ceux  des  eseadtes  d'aivtrefois.  Le&  arsenaux  leur  sont 
plus  nécessaires-  et  noos  n'avons  qu'une  seule  positmn  en  MédMer- 
rannée  qui  satisfasse  aux  conditions  requises  pour  y  créer  un  établie 
sèment  de  ce  genre;  encore  Malte  est-elle  juste  suffisante  pour  sub-* 
venir  aux  besoins  d'un  petit  nombre  de  cuirassés.  Gibraltarn'a  pas  de 
bassin  à  flot  et  son  arsenal  est  incapable  d'entreprendre  d^  sérieuses 
réparations.  Aussi  ne  pourrions-nous  maintienir  d^ns  ces  parages 
une  flotte  sensiblement  plus  forte  qu*en  renvoyant  périodiquement 
quelques  navires  en  Angleterre,  manière  d*agir  qui  est  contraire  à 
tontes  nos  traditions.  Quelques  croiseurs  avaient  bien  été  envoyés 
comme  renforts,  mais  ils  n'augmentaient  guère  la  valeur  de  l'escadre 
en  ce  qui  constitue  l'élément  principal  de  la  puissance  navale. 

Du  reste,  on  avait  pensé  qu'en  ca«  d'urgence  l'escadre  de  la 
Ma«ofae  pourrait  aller  rapidement  renforcer  celle  de  la  Médiferranëe, 
le»  eaux  anglaises  restant  sous  la  protection  des  garde-cÔtes>. 
Ëfiectivément,  dès  qv^  le  premier  lord  de  FAnrirauté  fut  mformédb 
la  eommutticalion  da  gouvernement  firan^&,  un  télégramme-cbiffiré 
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lÉt  expédié  k  l'aoïiral  coauBaadanl  à  Mdlte,  pour  rinforiMr  de  lit 
aituatioB  et  lui  a&iiancer  (fm  Tescadre  de  la  Mancbe  le  reloindraLt  à 
Gibraltar  dans  le  plus  luref  délaL  Ce  iSégntmmB  arriva  le  29  février 
à  8  heures  du  soir,  et  l'ordre  fui  imBDédiatemeni  donné  à  Faseadre 
de  se  préparer  à  prendre  la  mer.  Heureusement  toule  Teacadre  était 
présente,  à  l'exception  de  la  SyHUe^  détachée  h  Alexandrie,  et  de 
quelques  bâtiments  légers  qui  croisaient  dans  le  bassin  oriental  de  la 
Méditerranée.  La  seconde  division  était  récemment  arrivée  du  Levant 
et  se  préparait  à  la  campagne  d'été.  Un  ou  deux  navires  avaient  des 
pièces  de  machine  en  démontage,  mais  elles  furent  promptement 
remontées  et,  à  quatre  heures  du  matin.  le  lendemain,  l'escadre  quitta 
Malte,  se  dirigeant  vers  Touesl.  La  route  fut  légèrement  infléchie  vers 
le  nord  pour  éviter  les  côtes  de  Tunisie  et  empêcher  ainsi  l'ennemi 
d*avoir  connaissance  des  mouvements  de  l'armée.  Il  y  avait  un  grand 
intérêt  à  se  hâter  et  à  passer  de.  jour  dans  le  détroit  qui  sépare  le  cap 
Bon  de  la  Sicile,  car  on  était  informé  de  la  présence  à  Bizerte  de  tor- 
pilleurs français  et,  bien  qu'il  n'annonçât  pas  la  déclaration  de  la 
guerre,  le  télégramme  ne  permettait  pas  de  douter  qu'elle  éclaterait 
d^in  momenl  k  l'autre. 

Pour  toutes  ces  raisons,  l'escadre  marchait  à  la  vitesse  de 
12  nœuds.  Elle  fut  pourtant  aperçue  vers  midi  par  deux  torpilleurs 
de  Bizerte,  expédiés  avec  mission  de  s'assurer  si  elle  avait  quitté 
Matte.  Ces  petits  bâtiments  furent  aperçue  par  les  éelaireurs  anglais, 
el  leurs  mouvements  paraissant  suspects,  l'amiral  donna  Fordre  au 
Câmbrian  de  se  l'endre  à  Cagliari  pour  y  prendre  des  informations 
et  rallier  ensuite  l'armée  à  50  milles  au  sud  de  ce  part. 

Quand  l'escadre  aiTiva  an  rendez-vous  le  lendemain,  à  8  heures 
du  matin,  le  croiseur  l'y  attendait.  Son  commandant  vint  à  bord  du 
vaisseau  amiral.  Les  nouvelles  qu'il  apportait  étaient  graves;  la 
guerre  avait  été  déclarée  la  veille  dans  l'après-midi,  et  l'escadre 
française  avait  quitté  Toulon  au  grand  complet.  Sa  destination 
n'était  pas  encore  connue,  mais  on  supposait  que  c'était  Malte.  La 
nenvelle  fut  communiquée  par  signal  à  toute  Fescadre  et  les  com- 
mandants furent  appelés  à  bord  de  l'amiral.  La  conférence  ne  fut* 
pas  longue.  De  l'avis  général  il  n'y  avait  qu'à  se  presser  de  gagner 
Gibraltar.  Moins  d'une  heure  après  avoir  stoppé,  l'escadre  s'était 
remise  en  route.  Si  les  Français  se  dirigeaient  sur  Malte,  ils  devaient 
se  trouver  encore  fort  loin  dans  le  nord  et  on  avait  grandement  le 


440  RBVUE  MARÎTIMB. 

temps  de  passer;  si,  au  contraire,  ils  couraient  vers  Gibraltar,  ils 
avaient  300  milles  de  moins  à  faire  que  l'escadre  anglaise,  mais 
celle-ci  avait  une  demi-journée  d'avance,  pendant  laquelle  elle  avait 
parcouru  150  milles  ;  on  espérait  pouvoir  regagner  le  reste  en  aug- 
mentant la  vitesse.  En  conséquence,  celle-ci  fut  portée  à  14  nœuds. 
Mais,  je  l'ai  déjà  dit,  la  destination  des  Français  était  Alger  et  les 
deux  escadres  couraient  l'une  vers  Tautre.  Nous  pouvons  mainte- 
nant donner  une  liste  détaillée  des  b&timents  composant  les  deux 
armées.  La  flotte  française  comprenait  : 

!'•  DiTisio?r.  2«  DinsiON.  3"  division. 

Le  Formidable.  Le  Marceau.  Le  Courbet. 

Le  Jauréguiberry .  Le  Neptune.  Le  Catman, 

V Amiral' Baudm.  Le  Hoche.  Vbidomptahle. 

VAmiral'Duperré.  Le  Magenta.  Le  Terrible. 

Le  Brermus.  La  Dévastation.  Le  Bouvines, 

Ces  trois  divisions  étaient  composées  de  telle  façon  que  chacune 
d'elles  ne  comprenait  que  des  bâtiments  de  types  semblables  et  de 
puissance  militaire  équivalente.  Quand  ces  conditions  sont  remplies, 
les  manœuvres  se  trouvent  bien  simplifiées.  Si,  pour  tous  les  bâti- 
ments, le  même  nombre  de  tours  donne  la  même  vitesse  et  si  les 
rayons  de  giration  sont  les  mêmes,  les  changements  de  direction  et 
les  formations  peuvent  être  exécutés  sans  que  chaque  commandant 
ait  besoin  de  connaître  les  propriétés  particulières  de  ses  matelots 
d'avant  et  d'arrière. 

La  première  division  était  la  plus  puissante;  comme  devant  aller 
la  première  au  combat,  elle  comprenait  les  meilleurs  navires  de  la 
flotte  française.  Le  vice-amiral  G...  commandait  en  chef,  et  son 
pavillon  flottait  au  mât  de  misaine  du  Formidable.  Sa  carrière  avait 
toujours  été  des  plus  brillantes  et  il  était  universellement  considéré 
comme  le  plus  capable  de  tous  les  officiers  généraux  en  activité. 
Deux  contre-amiraux  ayant  leurs  pavillons  respectifs  à  bord  du 
Courbet  et  du  Marceau^  commandaient  les  autres  divisions.  Ces  ami- 
raux avaient  été  nommés  au  choix  parmi  les  capitaines  de  vaisseau 
et  possédaient  une  grande  expérience  des  opérations  d'escadre. 

Venaient  ensuite  douze  croiseurs  organisés  pour  le  service  d'éclai- 
reurs  de  la  façon  suivante  : 
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i"  DIVISION. 

3*  DIVISION. 

5*  DIVISION. 

Cecille, 
Cofmao. 

Dupuy-de-Lôme. 
Lalande, 

hly. 
Davout. 

V  DIYISION. 

4*  DIVISION. 

6*  DIVISION. 

Tage. 
Troude. 

Alger. 
Forhin, 

Jean-Bart, 
Sucfut. 

Un  contre-amiral  commandait  cette  escadre  légère.  L'expérience 
des  grandes  manœuvres  avait  montré  que  la  présence  d'un  officier 
général  à  la  tète  des  croiseurs  était  nécessaire,  principalement 
quand  les  escadres  ennemies  viennent  h  prendre  contact,  car,  à  ce 
moment,  les  bâtiments  légers  doivent  veiller  à  ne  pas  gêner  les 
mouvements  de  l'amiral  dont  l'attention  est  alors  uniquement 
absorbée  par  la  manœuvre  des  véritables  navires  de  combat.  On 
remarquera  que  les  croiseurs  étaient  répartis  en  six  divisions  com- 
posées chacune  de  deux  navires  ;  le  plus  faible  des  deux  se  compor- 
tant vis-à-vis  de  l'autre  comme  un  véritable  satellite  et  destiné  à 
servir  d'intermédiaire  entre  Tescadre  et  le  grand  croiseur.  L'escadre 
française  comprenait  en  plus  une  flottille  de  torpilleurs  composée 
des  avisos-torpilleurs  Wattignies,  Léger  et  Lévrier,  et  de  8  torpil- 
leurs de  haute  mer. 

10  cuirassés  et  9  croiseurs  formaient  l'escadre  anglaise,  le  Polg- 
phemus  les  accompagnait.  Ces  bâtiments  étaient  répartis  de  la  façon 
suivante  : 


J"^  DIVISION. 

-1*  DIVISION. 

HamUies. 

Tra/algar.      \ 

Hood. 

Nile.              1 

Camperdown, 

Bar/leur.        >  Poly^ 

Anson. 

Rodney.         1 

Howe. 

Collingwood .  / 

Cette  force  navale  était  très  peu  homogène,  car  elle  comprenait  les 
cinq  cuirassés  de  la  classe  amiral  qu'on  avait  envoyés  dans  la  Médi- 
terranée, considérant  que  dans  ces  parages  ils  seraient  plus  aptes  à 
rendre  des  services  que  dans  les  mers  plus  rudes  de  la  Manche.  Leur 
franc-bord,  bas  à  l'avant,  les  rend  très  inconfortables  par  mauvais 
temps,  car  toutes  les  ouvertures  doivent  être  hermétiquement  closes 
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pour  que  l'eau  ne  puisse  pénétrer  dans  le  bâtiment.  Ils  ont  une  belle 
vitesse  en  eau  calme  et  sont  puissamment  armés,  mais  une  grande 
partie  de  leur  coque  est  très  imparfaitement  protégée.  Nos  vieilles 
coques  en  bois  avaient  le  grand  avantage  d'être  à  leur  place  dans 
toutes  les  mers  et  de  résister  à  tous  les  temps  pendant  leurs  longues 
croisières  dans  le  golfe  de  Gascogne.  Peu  de  nos  navires  modernes 
sont  capables  de  tenir  la  mer  pendant  une  période  de  quelque  durée; 
ils  le  font  du  reste  rarement  et  se  contentent  d'aller  de  port  en  port. 
Le  temps  qu'ils  passent  dans  les  rades  est  bien  supérieur  à  celui 
quMls  passent  à  la  mer. 
L'escadre  anglaise  était  accompagnée  des  croiseurs  suivants  : 


Hnuike. 

Aatrœa. 

Surprùe. 

Cambrian, 

Barhanu 

Skipjak, 

Arethusa. 

Scout. 

Ardent, 

Forte. 

Fearless. 

Dryad. 

Ainsi,  comme  on  le  voit,  cette  escadre  était  numériquement  infé- 
rieure à  celle  des  Français  et  ne  contenait  que  3  navires  de  12,000  ton- 
neaux et  au-dessus,  mais  elle  était  parfaitement  organisée  et  admi- 
rablement entraînée.  Le  commandement  suprême  appartenait  à 
sir  Charles  T.  G.  C.  B.,  officier  plein  d'expérience  et  très  énergique. 
Il  avait  pour  le  seconder  le  contre-amiral  L...  qui  montait  le  Trafal- 
gar.  Ce  dernier  s*était  fait  une  grande  réputation  comme  capitaine 
de  vaisseau  ;  il  arborait  son  pavillon  ponr  la  première  fois* 

Bien  des  problèmes  qui  ont  agité  Tesprit  des  hommes  depuis  un 
demi-siècle  allaient  recevoir  leur  solution.  On  jugerait,  par  exemple, 
de  l'influence  de  la  vapeur  sur  les  problèmes  tactiques,  car  si  l'on 
excepte  Lissa,  aucune  grande  bataille  n'a  été  livrée  avec  des  bâti- 
ments à  vapeur,  et  encore  Tegethofif  et  Persano  n'ont-îls  fait  qu'ef- 
fleurer la  question.  Jusqu*à  quel  point  se  trouverait  justifiée  la  con- 
fiance que  nous  avions  dans  les  effets  d'un  nombre  de  pièces 
restreint,  mais  de  gros  calibre.  Grâce  à  l'entrainement  des  marins  et 
h  la  précision  de  l'arme  retrouverait-on,  pendant  la  bataille,  les 
mèmefl  résubats  que  l'on  avait  obtenus  dans  les  exercices?  Avions- 
nous  eu  raison  d*alourdir  nos  navires  avac  \m  pareil  poids  de  cui- 
rasse ou  bien  celle-ci  devait-eUe  être  seulemeiKt  suffisante  pour 
protéger  le  navire  contre  l'obus  le  plus  mfiurtrier?  Qoelle  serait  l'in- 
flueaacB  des  engins  sous^Enacins  ?  Quant  à  TéperoB,  nous  avions  sur 
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son  compte,  en  paix  eoMme  -en  ipaerre,  une  •oeiiaine  eipérîeice  ;  sa 
terriUe  af£eacité  m  l^aiiait  de  doute  pour  pereoime^  mais  devaitron 
s'en  servir  au  défait  ou  à  la  fin  de  l'action?  <inel  résultat  donnerait 
la  XorpiJUie?  Toutes  las  jaatidms  ont  aitentivemeni  étudié  cette  anne, 
laais  «n  même  temps  il  semble  qu'une  sorte  de  dédain  se  soit  mui- 
festé  contre  «es  ef  ets  dans  les  conatmctieitts  namiles.  Cet  engia  est 
également  idestructeur  pour  les  petits  ot  penr  les  grands,  car  ai  mois 
pouvons  amonceler  les  cnirasaes  aur  les  flaaca  du  navire  pour  le  pro- 
téger coûtre  les  halles  et  lefi  obus^  la  coque  immergée  raate  vulné- 
rable ;  et  ^eependant,  mus  n'avons  pas  hésité  à  coiistrnipe  des  èAAi- 
ments  coûtant  un  million  de  livres  sterling,  qui  n'ont  contre  les 
tonpiliee  cpi'uoe  infime  proteelion.  0e  fait,  il  était  ii»po6aii>le  de  les 
protéger,  tioaune  l'a  déclaré,  il  y  a  lodaigtemps,  on  éauaeiit  ingénieir , 
alors  qu'on  n'ntilisail  cependant  encore  qdie  de  petites  torpillai  : 
«  On  pounrait  bien  mettre  one  certaine  épaisseur  de  cuirasse  sous 
les  flancs  d'un  imvire,  maia  alors  il  suffirait  d'augm^iter  la  charge 
de  la  tarpiUe  et  cetle  cuirasse  «lle-méoie  deviendrait  vulnérable; 
il  est  f oa  d'esfiérer  rendre  la  coque  d'un  navire  assez  soUde  poar 
résister  au  choc  d'une  torpille  puissante  et  iMen  dirigée.  »  Ces 
paroles  pnNaoocées  il  y  a  dix^buit  ans  étaient  vraimeBt  prophé- 
tiquâs,  car,  depuis,  la  charge  de  nos  torpilles  a  passé  de  20  à 
200  livres  ée  âiJjnicoton.  On  ne  peut  que  diminuer  l'importance  de 
La  perte  m  répartissant  les  risques  sur  un  plus  grand  nombre  de 
navires  de  moindres  dioensions.  Hais  cette  manière  de  voir  n*a  pas 
encore  été  adoptée.  Beaucoup  de  gens  ont  déclaré  que  la  prochaine 
bataille  navale  ne  serait  pas  gagnée  par  celui  dont  la  cuirasse  aurait 
1  pooce  de  plus  d'épaisseur,  ou  dont  les  canons  auraient  1  pied  de 
plus  par  seconde  de  vitesse  initiale  ;  (que  feraient  1000  tonneaux 
de  plus  ou  de  moins  en  comparaison  de  la  valeur  du  personnel), 
mais  que  la  victoire  appartiendrait  à  celui  qui  saurait  le  mieux  uti- 
liser les  engins  mis  à  sa  disposition.  £t  à  ce  sujet  rien  ne  pouvait 
faire  prévoir  ce  qu'il  en  adviendrait.  Chaque  nation  a'était  e&orcée 
de  donner  à  son  persomael  un  entraînement  complet  dans  tout  ce  qui 
peut  assurer  la  supériorité  dans  les  combats  sur  mer.  Nous  savions 
ce  que  notre  marme  avait  fait  en  Chine,  en  Nouvelle-Zélande,  en 
Crinée,  en  Egypte  et  dans  ces  nombreuses  petites  guerres  auxquelles 
elle  a  ékk  mêlée.  Jlais  nos  voisius  avaient  une  expérience  tout  à  fait 
semblable. 
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L'amiral  Farragut  avait  été  témoin  des  opérations  dirigées  par  les 
Français  contre  Mexico  en  1838.  Écrivant  au  commodore  Baron,  vers 
'Cette  époque,  il  lui  disait  :  «  Les  Anglais  et  les  Américains  peuvent 
affecter  de  dédaigner  la  marine  française,  mais  soyons  bien  con- 
vaincus, cependant,  qu'ils  en  savent  plus  que  nous.  La  prochaine 
fois  que  l'Angleterre  rencontrera  la  France  sur  TOcéan  elle  trouvera 
devant  elle  un  adversaire  tout  différent  de  celui  qu'elle  avait  dans  la 
dernière  guerre  ».  Depuis  ce  temps,  ces  progrès  avaient  toujours  été 
6n  croissant  et  un  sentiment  de  confiance  naissait  dans  l'esprit  des 
équipages;  c'était  bien  là  l'indice  que  tous  les  efforts  seraient  tentés 
pour  assurer  le  succès. 

Telle  était  la  situation  générale  lorsque,  le  i  mars,  à  la  première 
iieure,  les  flottes  des  deux  grandes  puissances  maritimes  marchaient 
une  fois  de  plus  au  combat.  La  première  partie  de  l'action  s'engagea 
même  avant  le  jour  et  les  deux  escadres  tombèrent  l'une  sur  l'autre 
à  l'improviste.  L'amiral  anglais  eût  voulu  éviter  le  combat,  mais  il 
n'en  eut  pas  le  temps.  Ses  croiseurs  étant  serrés  de  très  près  par  des 
forces  supérieures,  il  n'eût  pu  se  dérober  qu'au  prix  d'un  sacrifice 
qu'il  jugeait  inadmissible. 

Les  meilleures  relations  des  batailles  navales  sont  celles  qui  pro- 
viennent de  sources  privées.  Souvent  une  lettre  met  en  lumière  des 
points  sur  lesquels  les  dépêches  officielles  sont  muettes.  L'histoire 
maritime  serait  bien  plus  intéressante  à  lire  si  elle  contenait  des 
documents  de  ce  genre;  mais  c'est  pour  tout  homme  une  sorte  de 
règle  de  ne  lire  que  ce  qui  a  été  écrit  par  ses  compatriotes  et  encore 
avec  une  partialité  telle  que  la  vérité  est  bien  difficile  à  découvrir. 
Pénétré  de  ces  idées,  j'ai  obtenu  et  suis  autorisé  à  publier  le  récit 
suivant  envoyé  par  un  des  officiers  du  Formidable  à  l'un  de  ses  cama- 
rades attaché  au  ministère  de  la  marine,  à  Paris  : 

Formidable,  Alger,  3  mars.  —  Mon  cher  Louis,  —  Avant  que  cette 
lettre  ne  vous  parvienne,  vous  aurez  vu  Duplessis  que  l'amiral  a 
envoyé  à  bord  du  Troude,  porter  à  Paris  l'annonce  de  notre  glo- 
rieuse victoire  d'hier.  Elle  nous  coûte  cher,  car  beaucoup  de  nos 
braves  camarades  ont  donné  leur  vie  dans  ce  brillant  combat.  Victor, 
qui  partageait  vos  travaux  à  l'état-major,  est  tombé  à  mes  côtés  au 
moment  où  il  me  portait  un  ordre  de  l'amiral.  Peu  de  temps  aupa- 
ravant, il  me  parlait  de  vous  et  me  disait  combien  vous  auriez  donné 
pour  être  avec  nous.  Je  ne  puis  vous  envoyer  qu'un  récit  bien  court» 
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car  nous  avons  tous  beaucoup  à  faire  pour  nous  remettre  en  état  de 
prendre  la  mer.  Comme  vous  le  savez,  nous  quittâmes  Toulon, 
mardi  dans  Taprès-midi.  Quelle  scène  inoubliable!  Une  foule 
immense  était  venue  nous  dire  adieu  et  nous  accompagnait  de  ses 
cris.  Nous  voulions  lui  répondre,  mais  l'amiral  nous  dit  :  a  Non, 
attendez  notre  retour  »,  voulant  dire  par  là  que  nous  avions  d'abord 
k  faire  nos  preuves.  Vous  savez  comme  il  est  impassible,  mais  vous 
connaissez  aussi  tout  ce  qui  se  cache  sous  ce  calme  apparent.  Nous 
sentions  tous  que  c'était  un  chef  vraiment  digne  de  la  France.  Nous 
ne  savions  pas  où  nous  allions  jusqu'à  ce  que  l'amiral  nous  eut  fait 
appeler  pour  nous  dire  quelle  était  notre  destination.  Quelle  inspira- 
tion !  Je  suppose,  du  reste,  que  vous  saviez  tous  ce  qui  en  était.  Mais 
nous  étions  trop  occupés  pour  beaucoup  penser,  même  à  ceux  que 
nous  laissions  dans  la  chère  patrie.  C'étaient  d*abord  les  approvi- 
sionnements à  arrimer  dans  les  soutes,  puis  les  appareils  de 
rechange  à  disposer.  On  croit  généralement  que  les  navires  sont 
toujours  prêts  à  combattre,  mais  comme  tout  change  quand  la 
guerre  arrive  pour  tout  de  bon  t 

Quand  nous  appareillâmes,  le  mistral  soufflait  et  il  y  avait  grosse 

mer  au  large  de  Sicié.  Quelques  navires  paraissaient  embarquer 

beaucoup,  mais  les  torpilleurs  ne  fatiguaient  pas  ;  nous  n'avions  pris, 

du  reste,  que  les  plus  grands,  qui  sont  d'excellents  bâtiments  de 

mer.  Notre  départ  avait  été  si  prompt  que  nous  ne  pensions  pas  que 

les  Anglais  pussent  appareiller  avant  le  jour  suivant  ;  mais  il  faut 

bien  qu'ils  aient  pris  la  mer  avant  nous,  car  le  Wattignies  envoyé  à 

Alger  pour  prendre  des  informations,  revint  avec  la  nouvelle  que 

deux  torpilleurs  de  Bizerte  avaient  aperçu  Tescadre  anglaise  au 

large  de  la  Sicile  dans  la  matinée  du  l^^".  On  se  hâta  en  conséquence. 

C'est  vers  3  heures,  hier  matin,  que  nous  eûmes  connaissance  de 

l'approche  de  l'ennemi.  Le  Cécille  était  en  éclairenr  à  5  milles  en 

avant  quand  il  signala  une  escadre  en  vue.  Le  bruit  de  la  canonnade 

nous  apprit  qu'il  avait  engagé  le  combat.  Les  autres  croiseurs  furent 

expédiés  pour  le  soutenir  et  l'ennemi  s'éloigna.  Tout  d'abord,  nous 

crûmes  qu'il  voulait  éviter  le  combat,  mais  au  lever  du  jour  toute 

l'escadre  anglaise  était  en  vue,  s'approchant  de  nous.  Deux  de  ses 

croiseurs  avaient,  paraît-il,  été  mis  hors  de  combat  par  le  Dupuy-de- 

Lame  dont  les  projectiles  à  la  mélinite  produisirent  des  effets  très 

meurtriers,  tandis  que  sa  cuirasse  résistait  à  tous  les  projectiles  dos 
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canons  à  tir  rapide.  —  Beau  navire,  certes,  et  bien  digne  du  nom 
qu'il  porte.  —  Les  croiseurs  désemparés  avaient  été  pris  à  la  remor- 
que et  cela  gênait  les  mouvements  de  l'ennemi.  Quand  je  montai  sur 
le  pont,  éveillé  d'un  court  sommeil  par  le  branle-bas  de  combat,  le 
spectacle  était  magnifique.  Dans  le  demi-jour  de  Taurore,  nous  pou- 
vions voir  par  bâbord  à  nous  les  pesants  cuirassés  massés  en  ordre 
compact.  Ils  avaient  pris  une  curieuse  formation,  l'amiral  en  lète, 
les  autres  navires  sur  deux  lignes  formant  entre  elles  un  angle  de60o. 

Dans  cet  ordre,  l'escadre  affectait  la  forme  d'un  coin;  chaque  na- 
vire ayant  son  éperon  et  son  champ  de  tir  en  chasse,  bien  dégagé  de 
son  matelot  d'avant.  Pour  maintenir  une  formation  semblable,  il 
doit  falloir  beaucoup  d'habitude  ;  mais,  assurément,  elle  présente 
beaucoup  d'avantages  pour  l'attaque.  Combien  de  fois,  mon  cher 
ami,  n'avons-nous  pas  discuté  cette  question,  vous  étant  d'avis  que 
le  peloton  est  la  meilleure  formation  de  combat,  et  moi  soutenant 
que  la  ligne  de  file  seule  est  pratique.  En  temps  de  paix,  pendant 
les  évolutions,  il  est  très  possible  d'avoir,  sur  la  passerelle,  un  offi- 
cier au  compas  et  un  autre  au  télémètre,  à  côté  du  commandant,  qui 
n'a  à  s'occuper  que  de  se  maintenir  à  son  poste.  Mais  pendant  le 
combat, c'est  bien  différent.  Tout  cela  disparaît;  cette  dernière  et 
terrible  expérience  achève,  du  reste,  de  me  convaincre.  Si,  au  con- 
traire, vous  suivez  votre  chef  de  file  en  naviguant  dans  ses  eaux, 
l'œil  vous  suffit  pour  apprécier  si  vous  êtes  en  dedans  ou  trop  en  ar- 
rière de  votre  poste.  La  formation  qui  se  rapproche  le  plus  de  celle 
que  vous  prenez  pour  naviguer  est  la  meilleure  pour  le  combat. 
Aussi  étais-je  heureux  de  voir  que  nous  étions  formés  en  deux  divi- 
sions, chacune  d'elles  en  ligne  de  aie.  La  mer  était  un  peu  grosse, 
car  il  avait  venté  frais  pendant  la  nuit.  Nos  bâtiments  ne  remuaient 
pas,  mais  un  ou  deux  navires  ennemis  roulaient  beaucoup. 

Nous  changeâmes  de  route,  juste  au  moment  où  les  Anglais  vinrent 
par  notre  travers,  et  ils  ouvrirent  le  feu  à  environ  3,600  mètres.  Plu- 
sieurs obus  passèrent  au-dessus  de  nous,  mais  je  ne  sais  si  quelques 
navires  en  furent  atteints,  car  Tordre  venait  de  m'arriver  de  com- 
mencer le  feu,  et  j'étais  occupé  à  pointer  ma  grosse  pièce.  Nous 
étions  en  train  de  tourner  ce  qui  dérangeait  notre  pointage,  mais  je 
ne  vis  pas  le  projectile  frapper  l'eau,  ce  qui  me  fit  croire  qu'il  avait 
porté  juste.  C'était  le  premier  coup  tiré  de  notre  côté;  voilà  un  beau 
sujet  pour  nos  grands  peintres!  A  partir  de  ce  moment,  le  feu  conti- 
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nna  rapide  et  acharné.  Quand  nous  passâmes  à  environ  ^,000  mètres 
les  uns  des  autres,  un  énorme  projectile  nous  frappa  en  plein  par  le 
travers;  il  fit  un  grand  carnage  dans  la  batterie  et  démonta  complè- 
tement la  pièce  de  37  du  milieu.  La  division  de  gauche,  étant  alors 
la  plus  rapprochée  de  l'ennemi,  souffrait  beaucoup;  le  Jf arceau  rece- 
vait une  grande  quantité  de  projectiles  ;  ses  tourelles  barbettes  du 
travers  avaient  été  désemparées  par  la  destruction  des  monte- 
charges  et  il  avait  perdu  beaucoup  de  monde  dès  le  début  de  l'ac- 
tion. Plusieurs  autres  cuirassés  avaient  aussi  de  nombreuses  avaries, 
mais  l'ennemi  était  aussi  malade,  si  ce  n'est  plus.  Quelques-uns  de 
ses  navires  avaient  des  canons  si  bas  sur  l'eau  que  l'on  voyait  par- 
fois leurs  projectiles  frapper  la  crête  des  vagues  et  ricocher  en  Tair. 
Cela  décida  probablement  l'ennemi  à  engager  la  lutte  corps  à  corps, 
car^  se  formant  sur  une  seule  ligne,  il  changea  de  direction  et  vint 
droit  sur  nous.  Il  devait  marcher  au  moins  13  nœuds;  mais  l'Amiral 
vit  la  manœuvre  à  temps  ^  nous  étions  venus  tous  à  la  fois  de  8  quarts 
sur  la  gauche  et  nous  nous  trouvions,  par  conséquent,  en  ordre  de 
file  par  division.  Par  un  autre  mouvement  tout  à  la  fois  de  90<^  sur 
la  gauche,  nous  nous  retrouvâmes  dans  notre  première  formation. 
Nous  n'avions  eu  pour  cela  qu'un  coup  de  barre  à  donner.  Les  ami- 
raux, cette  fois,  étaient  en  queue  de  leurs  divisions.  Une  minute 
plus  tard,  l'ennemi  était  enveloppé.  Le  bruit  était  épouvantable 
et  la  fumée  des  gros  canons  si  épaisse,  que  nous  ne  pouvions  voir 
que  les  hunes  militaires  de  nos  matelots  d'avant.  Nous  gouvernions 
dessus.  Il  est  impossible,  mon  cher  Louis,  de  décrire  cette  phase  de 
la  bataille.  Des  deux  côtés,  des  bâtiments  sortaient  de  la  ligne, 
ayant  leur  gouvernail  désemparé  ou  leur  machine  démolie. 

Quand  nous  nous  fûmes  écartés  les  uns  des  autres,  on  constata 
que,  dans  chacune  des  deux  escadres,  il  y  avait  plusieurs  bâtiments 
hors  de  combat  et  un  ou  deux  prêts  h  couler.  Les  bâtiments  de  tête 
avaient  surtout  beaucoup  souffert,  tandis  qu'en  queue  de  ligne,  nous 
n'avions  bien  souvent  pas  été  touchés. 

Je  n'ai  pas  le  temps  de  vous  dire  comment  se  continua  la  bataille; 
la  dépèche  vous  donnera  tout  le  détail  des  pertes  et  vous  dira  com- 
ment l'amiral  anglais  s'éloigna  avec  cinq  cuirassés  quand  il  vit  que, 
décidément,  la  victoire  était  à  nous.  Mais,  comme  ils  se  sont  bien 
battus  I  comme  ils  se  soutenaient  les  uns  les  autres  1  Vous  vous  sou- 
venez qu'en  Chine,  nous  remarquions  la  camaraderie  des  comman- 
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dants  anglais.  Ils  dînaient  ensemble,  descendaient  à  terre  ensemble 
et  plaisantaient  parce  que  l'un  d'eux  avait  cherché  à  croiser  ses  caca- 
tois avant  les  autres.  Nous  reconnaissions  qu*il  n'en  était  pas  de 
même  chez  nous.  Nos  capitaines  de  vaisseaux,  cherchant  à  obtenir 
le  grade  de  contre-amiral  qui  n'est  donné  qu'au  choix,  regardent  de 
travers  leurs  camarades,  tandis  que  les  capitaines  anglais,  n'obte- 
nant le  grade  supérieur  qu*à  l'ancienneté,  ne  sont  pas  influencés  par 
cette  préoccupation.  Nous  retournons  à  Toulon  demain  pour  y  con- 
duire les  bâtiments  avariés  et  nous  remettre  en  état  de  fournir  une 
nouvelle  carrière.  Ainsi,  au  revoir.  Votre  dévoué,  Paul  Brachbt. 

Ce  fut  de  la  malechance  de  n'avoir  pas  avec  nous  les  torpilleurs 
quand  l'ennemi  apparut.  Vous  savez  que,  la  veille,  on  les  avait 
dirigés  rapidement  sur  Alger,  à  cause  du  mauvais  temps.  Ils  ne  nous 
rejoignirent  qu'après  la  bataille.  Du  reste,  je  me  suis  toujours  de- 
mandé si,  dans  dans  un  combat  d'escadre,  ils  ne  seraient  pas  aussi 
dangereux  pour  leurs  amis  que  pour  les  ennemis.  » 

Cette  lettre,  écrite  à  la  hâte  sans  doute,  ne  donne  qu'une  descrip- 
tion générale  de  la  première  bataille  livrée  par  deux  escadres  mo- 
dernes. Bien  des  détails  manquent,  par  exemple  l'action  individuelle 
de  chaque  bâtiment,  mais  ils  eussent  été  trop  longs  à  rapporter. 

Le  fait  brutal  à  constater,  c'est  que,  faute  de  forces  suffisantes, 
notre  escadre  avait  essuyé  une  défaite  dans  la  Méditerranée  et  que, 
pendant  un  certain  temps  au  moins,  elle  ne  pourrait  y  exercer  au- 
cune influence. 

Le  nombre  des  navires,  plutôt  que  leur  grandeur,  avait  décidé  du 
sort  de  la  journée;  les  bâtiments  de  faible  tonnage  n'avaient  pas  été 
spécialement  éprouvés.  La  majeure  partie  des  projectiles  arrivant 
avec  un  angle  d'incidence  considérable,  une  épaisseur  de  cuirasse 
relativement  faible  avait  suffi  pour  les  faire  glisser  ou  éclater  au 
dehors  sans  causer  aucun  mal.  Le  vieil  adage  qui  dit  «  que  la  meil- 
leure protection  contre  le  feu  de  l'ennemi  est  un  feu  bien  dirigé  » 
fut,  cette  fois,  complètement  démenti.  Mieux  valait  une  pluie  de 
métal  que  d'énormes  projectiles  lancés  à  de  longs  intervalles. 

Plus  tard,  je  reviendrai  sur  ce  combat  avec  de  plus  grarîds  détails 
et  je  montrerai  les  leçons  qu'il  faut  en  tirer;  maintenant,  je  ne  veux 
que  montrer  les  résultats  généraux  produits  par  l'excès  de  confiance 
que  nous  avaient  inspiré  nos  succès  passés  et  notre  heureuse  étoile. 

L'amiral  anglais,  navré  de  voir  combien  sa  vaillante  escadre  était 
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réduite,  avait  fini,  bien  à  contre-cœur,  par  se  convaincre  que  son 
devoir  était  de  ne  pas  prolonger  le  combat.  Il  battit  donc  en  retraite 
et  continua  sa  route  sur  Gibraltar.  Il  pouvait  se  demander  si  le  re- 
tour k  Malte  n'était  pas  plus  avantageux;  on  aurait  là  les  moyens  de 
réparer  les  navires  et  de  les  faire  passer  au  bassin,  mais  la  distance 
à  parcourir  était  plus  grande,  et  il  était  plus  important  de  rejoindre 
les  renforts.  Uamiral  se  décida  donc  à  s'en  tenir  à  ses  premières 
instructions.  Ëvitant  la  côte  d'Afrique,  de  façon  à  se  tenir  hors  de 
portée  des  torpilleurs  ennemis,  et  forcée  de  marcher  à  une  vitesse 
modérée,  l'escadre  atteignit  Gibraltar  sans  autre  malheur  le  5  au 
soir.  Rien  d'anormal  ne  s*y  était  encore  passé.  Le  matin  du  jour 
suivant,  Tescadre  de  la  Manche  arrivait  au  mouillage,  mais  il  était 
trop  tard  pour  réparer  le  désastre;  car,  bien  que  les  nouveaux  arri- 
vants constituassent  un  puissant  renfort,  les  navires  engagés  dans  ie 
dernier  combat  avaient  besoin  de  réparations  considérables,  et 
Gibraltar  n'offrait  aucune  ressource  pour  entreprendre  des  travaux 
importants. 

Il  ne  pouvait  être  question  de  rentrer  en  Méditerranée;  en  eflet,  le 
Gouverneur  avait  appris  que  Fescadre  française  était  rentrée  à 
Toulon  et  que  plusieurs  cuirassés  de  réserve  venaient  d'être  armés. 
Une  grande  expédition  se  préparait;  on  la  croyait  destinée  à  opérer 
contre  Malle  ou  TÉgypte.  Il  n'y  avait,  semblait-il,  qu'à  renvoyer  en 
Angleterre  les  navires  avariés;  mais,  quand  on  apprit  que  l'escadre 
française  du  Nord  était  à  Brest,  on  ne  jugea  pas  prudent  de  les 
laisser  naviguer  seuls.  En  conséquence,  le  jour  suivant,  les  deux 
escadres  appareillèrent.  Une  semaine  après,  elles  mouillaient  à  Ply- 
mouth. 

Une  fois  de  plus,  nous  avions  été  forcés  d'évacuer  la  Méditerranée  ; 
les  conséquences  furent  les  mêmes  que  par  le  passé.  Aucun  steamer 
portant  notre  pavillon  n'arma  plus  pour  ces  parages  dès  que  ces 
événements  furent  connus.  Ceux  qui  s'engagèrent  dans  le  détroit 
furent  avertis  à  Gibraltar  et  s'y  arrêtèrent  ou  revinrent  sur  leurs  pas. 
La  France  ne  fit  aucune  tentative  pour  barrer  ie  canal  de  Suez,  car, 
maintenant,  elle  avait  le  contrôle  suprême  sur  son  entrée.  Ceux  de 
nos  bâtiments  de  commerce  qui  ralliaient  la  métropole  eurent  beau- 
coup à  souffrir  des  croiseurs  ennemis  qui,  pendant  quelque  temps, 
purent  se  livrer  à  leurs  opérations  sans  être  inquiétés.  Eu  revanche, 
cette  fable  du  torpilleur  faisant  un  véritable  carnage  d'inoffensifa 
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bateaux  marchands  disparut  à  jamais.  On  disait  que  les  torpilleurs 
devaient  aller  se  ranger  le  long  de  tous  les  navires  et  les  faire  sauter 
sans  merci.  Mais  on  avait  oublié  d'abord  qu*il  fallait  s'assurer  de  la 
nationalité  du  navire  en  question,  et  ensuite,  en  admettant  que  sa 
destruction  fût  décidée,  ne  devait-on  pas  pourvoir  à  l'entretien  de 
l'équipage  et  des  passagers  qu'il  portait  ?  Les  corsaires  furent  sou- 
vent encombrés  par  les  prisonniers  qu'ils  avaient  faits  sur  leurs 
prises;  comment  les  torpilleurs  pourraient-ils  s'en  tirer?  Si  l'on  uti- 
lisait les  embarcations  du  navire  capturé  pour  y  embarquer  les  pas> 
sagers,  quitte  à  les  laisser  ensuile  errer  à  l'aventure,  l'humanité 
n'exigeait-elle  pas  qu'on  approvisionnât  ces  malheureux  de  vivres 
et  d'eau?  Adopterait-on  cette  manière  d'agir  à  n'importe  quelle 
distance  de  la  côte  ?  Le  monde  civilisé  tout  entier  ne  protesterait-il 
pas  contre  de  pareils  méfaits  et  ne  se  liguerait-il  pas  contre  la 
nation  qui  oserait  transgresser  ainsi  les  lois  de  l'humanité?  Les 
inconvénients  que  je  viens  de  signaler  amenèrent  bientôt  les  torpil- 
leurs à  ne  plus  inquiéter  le  commerce.  Il  était  des  exploits  plus 
dignes  d'eux. 

Comment  décrire  l'émotion  produite  en  Angleterre  par  ces  événe- 
ments !  Depuis  bien  des  années,  les  représentants  du  pays,  quelle 
que  fût  leur  opinion,  proclamaient  hautement  que  les  intérêts  de  la 
marine  devaient  être  en  dehors  de  toutes  les  questions  de  parti, 
mais  n'en  votaient  pas  moins  avec  leur  groupe  dès  que  l'intérêt  de 
celui-ci  était  en  jeu.  Cette  fois,  devant  un  pareil  désastre,  personne 
ne  songea  plus  à  rester  fidèle  à  telle  ou  telle  personnalité  et  un 
blâme  au  Gouvernement  fut  voté  à  une  accablante  majorité  pour 
n'avoir  pas  exposé  franchement  au  pays  les  besoins  de  la  marine. 
Celui-ci  essaya  de  se  défendre  en  alléguant  la  crainte  d'éveiller  les 
susceptibilités  de  l'étranger.  Comment  1  nous  n'avions  jamais  élevé 
la  moindre  protestation  quand  d'autres  nations  dépensaient  en  vingt 
ans  pour  leurs  armées  une  somme  presque  égale  à  notre  dette  natio- 
nale. Ces  armées  étaient  pour  elles  le  gage  de  leur  sécurité  comme 
la  marine  l'est  pour  nous-mêmes.  Nous  n'avions  jamais  contesté 
leur  droit  d'appeler  la  nation  entière  sous  les  drapeaux.  Comment 
l'étranger  aurait-il  pu  s'opposer  à  ce  que,  de  notre  côté,  nous  main- 
tenions sur  pied  de  guerre  une  flotte  dont  dépend  notre  existence 
elle-même  t 

Du  reste,  cette  nécessité  n'avait-elle  pas  été  reconnue  par  un  des- 
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souverains  de  ce  pays,  aujourd'hui  notre  adversaire.  Napoléon  III 
répondait  un  jour  à  une  plainte  qui  lui  était  adressée  par  nous  avec 
une  certaine  vivacité  au  sujet  des  cuirassés  dont  il  ordonnait  la  con- 
struction :  (c  Que  chacun  construise  le  nombre  de  cuirassés  qu*il 
croit  nécessaire  à  sa  sécurité  ;  vous  devriez  en  avoir  deux  fois  plus 
que  moi,  car  ils  constituent  votre  principale  protection  ».  Si  main- 
tenant nous  voulions  avoir  trente  cuirassés  dans  la  Méditerranée, 
quelle  voix  devrions-nous  écouter  en  dehors  de  celle  de  notre  intérêt 
personnel  ? 

Les  excuses  du  Gouvernement  tombaient  à  néant  devant  des  argu- 
ments de  cette  force,  mais  aucun  changement  de  politique  n'était 
capable  d'éloigner  l'affreuse  détresse.  Il  n'était  que  trop  naturel  de 
voir  la  guerre  bouleverser  cet  immense  trafic  maritime  dont  dépend 
pour  une  aussi  grande  part  notre  vie  de  tous  les  jours. 

Dans  le  courant  de  Tannée  précédente,  on  avait  reçu  de  Tétranger 
500,000  tonnes  de  viande  de  boucherie,  sans  'compter  la  viande  sur 
pied.  Arrêtez  l'importation  du  blé  pendant  un  mois  ou  seulement 
réduisez-la  de  moitié,  comme  cela  se  produisait  alors,  et  calculez 
les  effets  de  Télévation  du  prix  du  pain  qui  en  découle.  Une  guerre 
heureuse  apporte  avec  elle  bien  des  misères  et  des  dépenses  énormes, 
mais  une  guerre  malheureuse  amène  des  horreurs  indescriptibles. 
Nous  commencions  à  en  faire  la  triste  expérience.  Il  fallait  que  nous 
passions  par  ces  troubles  qui  sont  pour  les  nations  l'épreuve  du 
feu,  avant  que  les  grandes  qualités  du  peuple  anglais  ne  ramenassent 
à  reprendre  possession  de  lui-même  et  à  se  ranger  du  côté  de  la  loi 
et  de  Tordre. 

Nos  malheurs  ne  furent  pas  limités  aux  désastre^  que  nous  avions 
éprouvés  dans  les  mers  voisines  de  TAngleterre.  Une  expédition, 
partie  de  Brest  au  lendemain  de  la  déclaration  de  guerre,  s*empara 
de  la  Dominique  et  de  Sainte-Lucie,  dans  les  Antilles,  avant  que  nous 
n'ayons  eu  le  temps  de  renforcer  notre  escadre  dans  ces  parages. 

La  Méditerranée  était  abandonnée  par  le  pavillon  anglais  et, 
comme  il  était  de  toute  évidence  qu'avant  un  mois  ou  deux  nous  ne 
pouvions  y  reparaître  avec  des  forces  respectables,  une  armée  s'em- 
barqua à  Marseille.  Débarquée  à  Aboukir  sous  le  canon  de  la  flotte, 
elle  repoussa  sans  difficulté  les  troupes  anglaises  d'occupation  ; 
celles-ci,  du  reste,  étaient  fort  gênées  dans  leurs  mouvements  par 
Tbostilité  à  peine  déguisée  des  autorités  indigènes. 
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En  moins  d'un  mois,  notre  fameuse  suprématie  était  en  péril.  La 
Russie  profita  de  roccasion  pour  réclamer  le  libre  passa^çe  du  Bos- 
phore et  des  Dardanelles.  La  Turquie  protesta,  mais  ne  put  obtenir 
des  autres  puissances  aucune  promesse  d*appui. 

La  méprise  d'un  des  forts  du  Bosphore,  qui  eut  le  malheur  de 
fuire  feu  sur  un  navire  russe  porteur  de  dépêches,  fournit  le  prétexte 
indispensable.  Se  défendant  d'avoir  en  aucune  façon  le  projet  de 
déposer  le  sultan,  mais  déclarant  qu'il  était  nécessaire  d'assurer  la,^ 
sécurité  du  Bosphore,  la  Russie  embarqua  à  Sébastopol  et  à  Odessa 
un  corps  de  20,000  hommes.  Le  plan  était  mûri  depuis  des  années 
et  avait  été  essayé  sur  une  plus  petite  échelle.  La  seule  condition  du 
succès  était  maintenant  une  heureuse  traversée.  Que  pouvait-oft 
craindre  à  ce  sujet?  La  flotte  russe  de  [la  mer  Noire  était  devenue 
bien  supérieure  à  celle  des  Turcs,  depuis  longtemps  négligée. 
Escortée  par  six  puissants  cuirassés  et  de  nombreux  torpilleurs, 
l'expédition  russe  quitta  la  Crimée  pour  le  Bosphore.  On  a  souvent 
dit  que,  dans  la  prochaine  guerre  russo-turque,  il  y  aurait  un  coup 
de  main  sur  Constantinople  tenté  par  une  armée  débarquée  à  Kilios- 
bay,  qui  est  du  même  côté  du  Bosphore  et  à  quelques  milles  au  nord 
de  rentrée.  Cette  fois -ci,  le  plan  adopté  fut  tout  autre.  Le  débarque- 
ment sur  la  rive  opposée  présentait  tout  autant  d'avantages  et  avait 
de  plus  celui  de  moins  effaroucher  TEurope.  Le  grand  rêve  de  la 
Russie  est  de  s'étendre  dans  les  riches  et  fertiles  contrées  de  l'Asie 
Mineure  ;  aussi  la  dernière  guerre  ajouta  à  son  domaine  un  magni- 
fique morceau  contenant  Kars  et  Batoum.  Une  fois  qu'elle  serait  la 
maîtresse  de  la  plus  grande  partie  de  l'Asie  Mineure,  peu  importerait 
h  la  Russie  le  nom  du  maître  de  Constantinople.  Elle  était  sûre  que 
son  heure  viendrait,  car  Constantinople  ne  vit  que  de  PAsie  Mineure. 
Et,  en  agissant  comme  elle  le  faisait,  la  Russie  était  en  droit  de  dire 
à  l'Autriche  qu'elle  n'avait  aucun  dessein  sur  cette  ville. 

En  trente-six  heures,  l'expédition  arriva  à  la  pointe  Kili,  située 
environ  à  20  milles  de  l'entrée  du  Bosphore,  sur  la  côte  d'Asie.  Le 
débarquement  commença  à  7  heures  le  jour  suivant  et  fut  effectué 
sans  la  moindre  résistance.  Un  faible  corps  de  Turcs,  rassemblés  à 
la  hâte  pour  empêcher  la  descente,  fut  refoulé  par  l'avant-garde  et, 
h  10  heures  du  soir,  toute  l'armée  et  ses  approvisionnements  étaient 
;i  terre.  Cette  opération  8U!*prit,  du  reste,  complètement  la  Turquie. 
Elle  avait  massé  une  forte  armée  sur  l'autre  rive  et  n'avait  pas  le& 
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moyens  de  lui  faire  rapidement  traverser  le  détroit.  Laissant  un 
camp  fortement  retranché  au  point  d'embarquement,  une  colonne 
volante  de  8,000  Russes  marcha  rapidement  vers  le  Bosphore  et 
occupa  sans  coup  férir  les  forts  qui  défendaient  l'entrée  de  ce  c6té-là. 
En  même  temps,  des  renforts  arrivaient  de  Batoum  et  des  autres 
ports  russes.  La  Turquie  était,  pratiquement,  à  la  merci  de  son 
ennemie.  L'Autriche  s'en  émut  de  plus  en  plus  Un  appel  à  TAUe- 
magne  obtint  une  prompte  réponse  en  même  temps  qu'en  Italie  le 
sentiment  qu*il  fallait  venir  en  aide  à  l'Angleterre  gagnait  du  ter- 
rain. Tout  s'unissait  pour  faire  présager  que  bientôt  TEurope  entière 
serait  en  feu.  C'est  alors  que  Ton  vit  bien  clairement  toute  la  diffé- 
rence qu'il  y  a  entre  une  bonne  et  une  mauvaise  organisation  mili- 
taire. Mobiliser  une  armée  sur  le  continent  peut  précipiter  un  conflit 
et,  en  tout  cas,  affecte  tellement  les  esprits  qu'il  ne  faut  avoir  recours 
li  ce  moyen  qu'à  la  dernière  extrémité  ;  mais  armer  une  escadre  ou 
en  renforcer  une  autre,  cela  passe  presque  inaperçu  du  public  et 
éveille,  en  tous  cas,  beaucoup  moins  de  soupçons.  Parmi  les  nom- 
breuses surprises  que  cette  guerre  ménageait  à  tout  le  monde,  une 
des  plus  vives  fut  la  rapidité  avec  laquelle  l'escadre  allemande  se 
rassembla  à  Kiel.  La  manière  dont  elle  conduisit,  dans  la  suite, 
diverses  opérations,  fut  l'objet  de  bien  des  commentaires.  Un  officier 
anglais,  invité  par  l'empereur  k  l'accompagner  dans  l'inspection  de 
l'escadre,  fut  très  frappé  de  la  discipline  parfaite  qui  était  observée 
et  de  la  façon  précise  dont  tous  les  ordres  étaient  exécutés.  Personne 
ne  jouait  au  soldat  ou  au  marin.  Un  exemple  élevé  était  exigé  de 
tous  ;  ceux  qui  ne  pouvaient  s'y  astreindre  étaient  mis  impitoyable- 
ment de  côté.  Comme  le  disait  en  riant  l'empereur  à  son  hôte  : 
M  L'Allemagne  ne  peut  pas  se  passer  le  luxe  d'officiers  indiffé- 
rents ». 

Pendant  que  ces  événements  se  déroulaient,  nos  immenses  res- 
sources et  nos  aptitudes  naturelles  pour  la  guerre  maritime  com- 
mençaient à  porter  leurs  fruits.  A  force  d'impôts,  et  en  utilisant 
toutes  les  ressources  privées  de  notre  pays,  nous  étions  parvenus  à 
réunir  une  flotte  comme  jamais  encore  le  monde  n'en  avait  vue.  La 
nation  répondait  noblement  à  l'appel  de  son  Gouvernement.  On  trou- 
vait autant  d'argent  et  de  bras  qu'on  en  voulait  ;  mais  on  ne  pouvait 
construire  des  cuirassés  en  quelques  mois.  Nous  regrettions  mainte- 
nant que  si  peu  de  chose  eût  été  fait  pour  garder  les  plus  vieux  en 
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état  de  servir  au  besoin.  La  présence  d*une  escadre  de  seconde  ligne 
de  vingt  navires  au  commencement  de  la  guerre  eût  fait  pencher  la 
balance  d'un  autre  côté. 

Pendant  que  nous  faisions  ainsi  un  grand  effort,  les  trois 
grandes  puissances  du  centre  de  TËurope  s'interposaient  pour  pro- 
poser l'ouverture  de  négociations,  déclarant  nettement  qu'elles 
n'étaient  pas  disposées  à  laisser  continuer  le  conflit  et  à  en  rester 
simples  spectatrices.  Un  armistice  de  trois  mois  fut  agréé  des  deux 
côtés  et  permit  à  un  congrès  réuni  à  Vienne  de  conclure  la  paix. 
Nous  consentions  à  placer  TÉgypte  sous  le  régime  du  contrôle  inter- 
national, et  faisions  encore  quelques  concessions  sur  des  points  de 
moindre  importance. 

La  frontière  russe  en  Asie  était  reculée  jusqu'à  Sinope,  les  fortifi- 
cations des  Dardanelles  démolies  et  le  détroit  neutralisé  :  il  devait 
désormais  être  ouvert  à  tout  navire.  Au  surplus,  tout  cela  était  peu 
de  chose  pour  nous  en  comparaison  de  ce  que  nous  avions  souffert 
pendant  un  mois  grâce  à  notre  manque  d'organisation.  Une  bataille 
peut  être  perdue  sans  honte,  et  si  nous  avions  à  pleurer  bien  des 
brillants  officiers,  on  sait  hélas  !  que  le  deuil  accompagne  toujours 
la  guerre  ;  mais  l'orgueil  national  qui  se  croyait  si  sûr  de  Tinvinci- 
bilité  de  sa  flotte,  était  douloureusement  froissé  en  constatant  que  le 
monopole  des  marins  et  des  officiers  de  valeur  ne  nous  appartenait 
plus.  Ces  sentiments,  du  reste,  disparaissaient  devant  la  détermina- 
tion que  prenait  chacun  de  travailler  à  se  perfectionner. 

Ce  qui  était  irréparable  c'était  l'échec  subi  par  notre  commerce  ; 
un  moment  notre  transit  fut  presque  arrêté  tant  les  primes  d'assu- 
rances avaient  augmenté  d'une  façon  alarmante.  Beaucoup  de  navires 
furent  vendus  à  vil  prix  et  il  était  vraiment  curieux  de  voir  après  la 
guerre  le  nombre  des  bâtiments  construits  en  Angleterre  qui  navi- 
guaient sous  pavillon  étranger.  On  calcula  que  cette  courte  période 
de  guerre  nous  coûtait  une  somme  plus  forte  que  celle  que  représen- 
terait une  augmentation  de  10  millions  par  an  sur  le  budget  de  la 
marine  depuis  la  guerre  de  Crimée  jusqu'à  aujourd'hui. 

La  guerre  nous  laissa  sensiblement  plus  pauvres,  mais  purifiés 
d'esprit.  Il  se  fit  un  grand  changement  dans  la  nation.  Nous  recon- 
naissions maintenant  que  le  premier  devoir  de  l'homme  n'est  pas  de 
s'enrichir  mais  de  défendre  sa  patrie.  La  richesse  ne  fut  plus  l'unique 
préoccupation  de  notre  Parlement.  Bien  que  l'on  ait  le  devoir  d'en- 
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courager  le  commerce,  la  noblesse  a  autre  chose  à  faire  que  de 
passer  son  temps  entre  les  bureaux  de  la  cité  et  les  réceptions.  £t 
surtout  nous  avions  sérieusement  envisagé  les  moyens  à  employer 
pour  défendre  l'empire  et  reconnu  de  quelle  façon  nos  forces  de 
terre  et  de  mer  devaient  être  réparties  pour  assurer  notre  sécurité. 
L'armée  subit  de  grandes  modifications.  On  sépara  nettement  les 
troupes  destinées  à  la  défense  du  territoire  de  celles  qui  devaient 
servir  aux  colonies.  Toutes  les  places  qui  pouvaient  être  attaquées 
du  côté  de  la  mer  furent  confiées  à  l'autorité  maritime,  et  un  seul 
chef  assuma  la  responsabilité  de  la  défense  de  chacune  d'elles.  On 
ne  vit  plus  des  gens  recevoir  la  direction  d'un  service  important 
comme  récompense  de  leur  fidélité  à  un  parti,  et  n'avoir  comme  au- 
trefois d'autres  titres  à  ces  hautes  fonctions  que  leur  complète  igno- 
rance des  devoirs  de  leur  charge.  Pour  se  justifier,  il  est  vrai,  on 
disait  alors  que  la  connaissance  des  détails  est  chose  fort  inutile, 
bien  plus,  qu'elle  tend  à  étouffer  les  vastes  aperçus  qu'une  intelli- 
gence plus  dégagée  de  ces  connaissances  étroites  pourrait  concevoir 
sur  les  grands  problèmes  qui  lui  seraient  proposés. 

De  grands  progrès  furent  réalisés  dans  l'organisation  de  notre 
flotte  militaire,  et  si  nous  ne  pouvions  plus,  à  des  époques  détermi- 
nées, mettre  en  ligne  pour  une  inspection  royale  une  centaine  de 
navires,  nous  pouvions,  du  moins,  à  n'importe  quel  momept,  en 
expédier  une  vingtaine  bien  armés  dans  n'importe  quel  endroit. 
Pour  réaliser  ce  programme,  chaque  port  reçut  l'ordre  de  mobiliser 
les  réserves  inopinément  et  à  des  époques  variables.  Si  l'opération 
ne  réussissait  pas  ou  s'il  se  produisait  des  retards,  Tofficier  respon- 
sable en  était  puni  par  un  renvoi  immédiat.  Une  commission  chargée 
d'examiner  le  système  de  recrutement  des  équipages  reconnut  que 
le  fonctionnement  de  nos  réserves,  quoique  bien  adapté  aux  mœurs 
du  temps  où  il  avait  été  créé,  était  absolument  insuffisant  à  l'heure 
présente.  Il  y  a  trente  ans  il  fallait  peu  de  chose  pour  mettre  au 
courant  du  service  d'un  navire  de  guerre  un  homme  déjà  familiarisé 
avec  les  choses  de  la  mer;  maintenant  il  a  besoin  d'être  exercé,  et 
ce  résultat  ne  peut  être  acquis  qu'en  faisant  servir  tous  les  matelots 
sur  les  bâtiments  de  l'État  pendant  une  courte  période  de  temps  et 
h  les  passer  ensuite  à  la  marine  de  commerce  pour  le  plus  grand 
bien  de  l'une  et  de  l'autre. 

Somme  toute,  la  leçon  quoique  dure  a  été  utile,  car  nous  ne  reçu- 
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lerons  maintenant  devant  rien  pour  assurer  notre  préparation  h  la 
guerre.  Nous  avons  payé  Tamende  pour  n'avoir  pas  été  prêts,  con- 
solons-nous en  pensant  que  cette  grande  lutte  maritime  a  été  féconde 
en  brillantes  actions  et  surtout  qu'elle  a  rendu  l'Empire  britannique 
plus  uni  que  jamais.  Non  seulement  nous  nous  sentons  en  paix  dans 
nos  foyers,  mais  nous  savons  maintenant  que  le  jour  où,  une  fois 
encore,  la  trompette  nous  appellera  aux  armes,  sur  toutes  les  mers 
du  monde  des  milliers  de  bras  se  lèveront  pour  défendre  la  vieille 
patrie  contre  une  attaque  semblable  à  celle  que  je  viens  d'essayer  de 

raconter. 

S.  Eardley-Wilmot, 

Capitaioe  de  TatsMaa. 

Traduit  du  New-York  Herald,  par  M.  d'Adhémar  de  Cransac, 

Lienienant  de  yaisseaa. 


CHRONIQUE 


SO>lMÂIRË.  —  ANGLETERRE.  Mise  en  chantiers  de  bâtiments  d'escadre.  — 
Le  cuirassé  Cœsar;  lancement;  description.  —  Le  croiseur  de  2*  classe 
Venut;  description  ;  essais.  —  Les  hélices  du  Powerful  et  du  Terrible.  — 
Signaux  de  grande  distance. — Suppression  des  tubes  lance-torpilles  arrière 
sur  quelques  bâtiments  anglais.  =  Russie.  Lancement  du  cuirassé  garde- 
côtes  General-Àdmiral-Apraxin  et  du  croiseur  cuirassé  Roisia.  —  Essais 
du  cuirassé  de  l'*  classe  Georgi-Pobedonositz,  —  Essais  du  vapeur  Kherson, 
de  la  flotte  volontaire.  —  Les  marins  de  la  flotte  volontaire;  l'Académie 
navale.  =  Allemagne.  Les  manœuvres  navales. 


Angleterre.  Mise  en  chantiers  de  bfttiments  d'escadre.  —  Les 
autorités  de  Devonport  ont  reçu  les  plans  complets  du  nouveau  bâti- 
ment d'escadre  du  type  Canopus  qui  va  bientôt  être  mis  en  chantier 
dans  cet  arsenal.  Les  plans  de  ce  bâtiment,  qui  sera  nommé  YOcean, 
sont  dus  à  sir  W.  H.  White.  Les  nouveaux  bâtiments  à  construire,  au 
nombre  de  cinq,  seront  d'un  type  différant  d'une  manière  notable  de 
Xous  ceux  qui  ont  été  construits  jusqu'ici  et  ils  seront  les  premiers 
bâtiments  d'escadre  pourvus  de  chaudières  à  tube  d'eau.  Les  dimen- 
4»ions  principales  sont  :  longueur  1181^,9  ;  largeur  32^,55  ;  tirant 
d'eau  moyen  en  charge  7n»,92  ;  déplacement  12,900  tons.  Le  tracé  à 
la  salle  de  VOcean  va  commencer  de  suite,  quoique  la  pose  de  sa 
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quille  doive  être  retardée  d*un  mois  environ  à  cause  du  retard  apporté 
aux  travaux  de  modification  de  la  cale  n^  3  sur  laquelle  il  sera  con- 
struit. Les  plans  et  devis  d'un  bâtiment  du  môme  type  qui  portera 
le  nom  de  Goliath,  ont  été  envoyés  par  l'Amirauté  au  port  de 
Chatham  et  les  autorités  ont  reçu  Tordre  de  prendre  immédia- 
tement les  dispositions  nécessaires  pour  en  poser  la  quille.  Le 
troisième  bâtiment  de  ce^  type  sera  construit  à  Portsmouth  et 
sera  nommé  le  Canopus.  Les  deux  derniers  seront  construits  par 
contrat;  l'un  deux  nommé  la  Glory,  par  MM.  Laird,de  Birkenhead 
et  l'autre  nommé  V Albion,  par  la  Thames  Ironworks  Company.  Les 
noms  de  ces  cinq  bâtiments  ont  déjë  été  portés  par  d'anciens  navires 
qui  ont  pris  une  part  honorable  aux  événements  mémorables  de 
l'histoire  de  la  marine  anglaise. 

(Journal  of  the  Royal  United  Service  Institution,  août  1896.) 

Le  cuirassé  «  Cœsar  »  lancement,  description.  ~  Le  bâtiment 
d'escadre  de  i^^  classe  Cœsar  a  été  mis  à  l'eau  dans  un  dock  de 
Portsmouth  le  2  septembre.  Il  appartient  à  la  classe  Majestic.  Les 
principales  dimensions  sont  :  longueur  entre  perpendiculaires 
119  mètres;  plus  grande  largeur  2:2°»,9;  tirant  d'eau  moyen  8«",4; 
déplacement  en  armement  complet  environ  15,000  tons.  Il  aura 
deux  hélices  mues  chacune  par  une  machine  verticale  à  triple  expan- 
sion de  la  puissance  indiquée  de  6,000  chevaux,  soit  12,000  chevaux 
pour  les  deux  machines  avec  une  pression  aux  chaudières  de  10*", 5 
et  une  pression  d'air  de  2o™'»,4  dans  les  chambres  de  chauffe.  Avec 
cette  puissance  le  bâtiment  atteindra  une  vitesse  de  18  nœuds.  Les 
chaudières  sont  au  nombre  de  huit  ;  elles  sont  du  type  ordinaire 
cylindrique  h  quatre  foyers.  La  capacité  des  soutes  à  charbon  est  de 
2,2o0  tons,  mais  la  quantité  de  charbon  qui  correspond  au  tirant 
d'eau  normal  n'est  que  de  900  tons.  La  disposition  du  cuiras- 
sement est  semblable  à  celle  du  Majestic  et  du  Prince-George  combi- 
nant les  avantages  du  pont  en  dos  de  tortue  des  croiseurs  avec  ceux 
de  la  cuirasse  en  citadelle  des  anciens  bâtiments.  La  cuirasse,  dont 
l'épaisseur  varie  de  152™™,4  à  SSôin^jô,  est  composée  de  plaques 
d'acier  dont  la  surface  extérieure  est  carburée  par  le  procédé  Harvey. 
Le  bâtiment  aura  deux  mâts  portant  chacun  deux  hunes  de  combat. 
Chaque  hune  portera  trois  canons  à  tir  rapide  de  3  livres  (1S36)  avec 
les  soutes  à  projectiles  et  les  accessoires  nécessaires.  Un  mât  de 
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charge  en  acier  d*environ  i8°*,6  de  longueur  sera  installé  sur  le 
grand  mât  pour  hisser  les  embarcations  les  plus  lourdes  et  les 
mettre  à  poste  sur  leurs  chantiers  au  moyen  des  treuils  à  vapeur.  Le 
mât  de  misaine  portera  un  mât  de  charge  pour  hisser  les  embarca* 
tiens  légères  et  le  charbon.  Des  «  patent  transporters  »  de  Temper- 
ley  serviront  en  même  temps  que  ces  mâts  de  charge  pour  l'embar- 
quement du  charbon.  Au  sommet  de  chaque  bas  mât,  à  une  hauteur 
d'environ  iO^  au-dessus  de  l'eau,  sera  placée  une  plate-forme  portant 
un  projecteur  puissant.  La  tête  du  grand  mât  portera,  k  la  hauteur 
d'environ  S3  mètres  au-dessus  de  l'eau,  un  sémaphore  pour  les  signaux 
de  grande  distance.  Les  embarcations  seront  au  nombre  de  18,  y 
compris  quatre  chaloupes  à  vapeur.  Trois  de  ces  dernières  pourront 
agir  indépendamment  du  bâtiment  dans  les  attaques  de  torpilles  et 
seront  installées  pour  lancer  des  whitehead  de  W  (355"»™,6).  L'une 
d*elles  aura  de  plus  une  torpille  portée.  Quatre  des  embarcations 
légères  seront  portées  sur  des  bossoirs  qui  permettront  de  les 
amener  rapidement  et  de  les  employer  pour  le  sauvetage. 

L'armement  principal  du  Cœsar  comprendra  quatre  canons  de  \¥' 
(304a°»,8),  12  canons  à  tir  rapide  de  6''  (lo2"»n»,4)  et  16  canons  à  tir 
rapide  de  12  livres  (5^,44)  et  12  quintaux  (609'',6).  Les  canons  de 
12'^  seront  placés  en  couples  dans  deux  tours  cuirassées  circulaires, 
une  à  chaque  extrémité  du  bâtiment,  et  montées  sur  des  plates-formes 
tournantes  mues  au  moyen  de  machines  hydrauliques  ou  à  bras.  Les 
canons  seront  protégés  par  des  masques  cuirassés.  Les  canons  de 
6""  seront  dans  des  casemates,  huit  sur  le  pont  principal  et  quatre 
sur  celui  des  gaillards  et  protégés  par  des  plaques  de  cuirasse  Harvey. 
Les  seize  canons  à  tir  rapide  de  12  livres  seront  sur  le  pont  prin- 
cipal et  sur  le  pont  des  gaillards. 

L'armement  sera  complété  par  les  douze  canons  à  tir  rapide  de 
3  livres  des  hunes  de  combat,  deux  canons  d'embarcation  et  de  cam< 
pagne  de  12  livres  et  8  quintaux  (406'',4),  et  huit  mitrailleuses  Maxim 
de  (r,45  (22"»™,9),qui  seront  placés  dans  des  positions  convenables. 
Le  bâtiment  portera  vingt -deux  torpilles  qui  seront  lancées  par 
quatre  tubes  au-dessous  de  la  flottaison,  deux  à  Tavant  et  deux  h 
l'arrière  et  un  tube  au-dessus  de  la  flottaison  à  Tarrière.  Il  y  aura 
six  projecteurs  dépendant  de  trois  dynamos  de  600  ampères  chacune, 
et,  pour  compléter  la  protection  contre  les  attaques  de  torpilleurs,  le 
bâtiment  sera  pourvu  du  système  de  filets  le  plus  récent.  L'éclairage 
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sera  partout  à  Télectricité  ;  il  se  fera  au  moyen  de  lampes  Colomb 
dans  le  cas  où  les  machines  à  électricité  seraient  avariées. 

La  ventilation  intérienre  sera  faite  au  moyen  de  dix  ventilateurs  à 
vapeur.  Deux  ventilateurs  serviront  pour  les  chambres  des  machines 
et  huit  fourniront  aux  chaudières  le  tirage  forcé.  Le  Cœsar  aura 
738  hommes  d'équipage  y  compris  les  officiers. 

{Broad  ArrofVf  5  septembre,  et  The  Engineer^  4  septembre.) 

Le  Cœsar,  qui  est  un  des  neuf  bâtiments  du  programme  Spencer, 
peut  être  considéré  comme  un  Majestic  perfectionné.  La  principale 
différence  entre  ces  deux  bâtiments  est  dans  le  mode  de  chargement 
des  gros  canons  qui,  à  bord  du  Majestic^  ont  une  position  fixe  de 
chargement  avec  un  appareil  auxiliaire  permettant  de  les  charger 
dans  n^importe  quelle  position,  tandis  que  le  Cusar  n'a  pas  de  posi- 
tion fixe  de  chargement  et  possède  le  même  appareil  auxiliaire  que 
le  Majestic,  Ainsi,  tandis  que  la  pièce  qui  vient  de  faire  feu  à  bord  du 
Majestic  doit  revenir  dans  le  plan  longitudinal  pour  être  chargée  et 
se  présente  ainsi  comme  un  but  pour  l'ennemi  qui  se  trouverait  par 
le  travers,  sans  parler  de  la  perte  de  temps  qui  a  lieu  quand  le  coup 
a  été  tiré  dans  une  direction  éloignée  de  celle  de  chargement,  le 
Ccesar  peut  recharger  aussitôt  après  le  coup  tiré  et  sans  changer  la 
direction  de  la  pièce,  grâce  au  perfectionnement  qui  a  été  apporté 
dans  les  plans  de  ses  appareils  et  dans  la  disposition  du  passage  des 
munitions.  Les  canons  en  fil  d'acier  de  iT  du  Majestic  et  du  Ccesar 
ont  la  même  puissance  de  pénétration  que  les  canons  de  110  tons 
du  Sans-Pareil  et  du  Benbow.  Les  appareils  pour  la  manœuvre  de 
rariillerie  sont  fournis  par  sir  John  Whitworlh  et  C^,  sur  des  plans 
faits  dans  la  même  maison.  Les  machines  motrices  sont  construites 
par  MM.  Maudslay,  Sons  et  Field,      {Engineering,  4  septembre.) 

Le  croiseur  de  2*  classe  «  Venus  »  ;  description,  essais.  —  En 
mai  1894,  l'Amirauté  a  commandé  six  bâtiments  de  cette  classe,  qui 
est  un  perfectionnement  de  la  classe  Talbot.  Deux  d'entre  eux,  la 
Venus  et  la  Diana,  ont  été  donnés  à  la  Fairfield  Shipbuilding  and 
Engineering  Company  ;  la  Barrow  Company  et  la  London  and  Glas- 
gow Company  ont  chacune  reçu  la  commande  de  deux  des  quatre 
derniers.  Les  dimensions  principales  sont  les  suivantes  :  longueur 
entre  perpendiculaires,  106™,7;  plus  grande  largeur,  \6^,i6;  dépla- 
cement, 5,600  tons.  La  coque  est  construite  tout  entière  en  acier 
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Siemens-Martin.  Le  bâtiment  a  un  double-fond  cellulaire  qui  s'étend 
sur  toute  la  longueur  de  l'espace  occupé  par  les  machines  et  les 
chaudières  et  qui  est  prolongé  jusqu'aux  extrémités  du  bâtiment  par 
les  compartiments  étanches  placés  au-dessous  des  soutes,  etc.  Au- 
dessous  du  pont  cuirassé,  des  compartiments  latéraux  qui  s'étendent 
sur  toute  la  longueur  des  chaudières  sont  utilisés  pour  l'arrimage 
du  charbon.  Des  soutes  transversales  sont  placées  à  chaque  extré- 
mité des  chambres  de  chaufie,  de  manière  que  chaque  série  de 
chaudières  est  complètement  entourée  de  charbon.  La  cale  est  sub- 
divisée par  des  cloisons  longitudinales  et  transversales  en  un  grand 
nombre  de  compartiments  étanches.  Le  nombre  des  portes  étanches 
a  été  réduit  au  minimum  et  toutes  peuvent  se  manœuvrer  aussi  bien 
du  pont  principal  que  d'en  bas.  L'étambot,  les  entretoises  et  Tétrave 
sont  en  bronze  phosphore  et  ont  été  complètement  fabriqués  dans  les 
ateliers  de  la  Compagnie.  Le  bâtiment  a  une  étrave  à  éperon  renforc6 
sur  l'arrière  d'une  manière  toute  spéciale  et  relié  d'une  manière  très 
solide  à  la  membrure.  Le  gouvernail,  qui  est  également  en  bronze 
phosphore,  est  compensé  et  se  manœuvre  au  moyen  d'un  appareil  h 
compensation  de  Harfield  placé  au-dessous  du  pont  cuirassé.  Le  bâti- 
ment étant  destiné  à  faire  campagne  et  à  tenir  la  mer  pendant  long* 
temps,  ce  qui  rend  nécessaire  le  maintien  d*une  vitesse  uniforme,  a 
été  complètement  doublé  jusqu'au-dessus  de  la  flottaison  en  charge 
en  bois  de  teck  d'une  épaisseur  minimum  de  89™™  et  en  cuivre.  Pour 
assurer  la  stabilité  de  plate-forme  à  canon  on  a  établi  des  quilles 
latérales  qui  s'étendent  à  peu  près  sur  la  moitié  de  la  longueur  du 
bâtiment. 

La  protection  consiste  en  un  pont  cuirassé  courbe  s'étendant  de 
l'avant  à  l'arrière  et  dont  l'épaisseur  varie  de  76™™,2  ë  38"»™,I,  qui 
couvre  toutes  les  machines  motrices,  la  machine  à  gouverner,  les 
chaudières,  les  soutes  à  poudre,  etc.  De  plus,  les  machines  sont  pro- 
tégées par  une  citadelle  cuirassée  en  acier  harveyé.  Les  soutes  de 
réserve  sont  sur  le  pont  cuirassé,  au-dessus  de  l'espace  occupé  par 
les  machines.  Elles  forment  à  la  flottaison  une  ceinture  protectrice 
de  charbon  et,  étant  subdivisées  en  compartiments  étanches,  elles 
apportent  un  nouvel  élément  de  sécurité  en  cas  d'avarie.  Une  tour  de 
commandement  cuirassée  en  acier  harveyé  est  située  à  l'avant  et 
pourvue  des  moyens  habituels  pour  diriger  le  bâtiment  pendant  la 
navigation  ou  le  combat.  Toutes  ces  communications  sont  protégées 
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par  un  tube  d'acier  qui  descend  jusqu'au  pont  cuirassé.  Toutes  les 
plaques  de  cuirasse  en  acier  harveyé  ont  été  fournies  par  MM.  Wil- 
liam Beardmore  and  C<>,  Parkhead  Steel  Works.  Une  autre  tour  de 
commandement,  située  à  Tarriëre,  sert  pour  la  manœuvre  des  tor- 
pilles. Des  passerelles  sont  placées  à  l'avant  et  à  Tarrière  et  portent 
trois  projecteurs.  Le  bâtiment  est  complètement  éclairé  à  Télec- 
tricité. 

La  capacité  de  charbon  est  nominalement  de  550  tons,  mais  des 
installations  ont  été  faites  pour  en  porter  une  quantité  beaucoup  plus 
grande.  Les  soutes  à  poudre  et  les  soutes  à  obus  sont  grandes  et 
convenablement  situées  pour  la  manœuvre  des  canons  à  tir  rapide, 
qui  comporte  des  machines  spéciales  pour  le  transport  des  muni- 
tions. La  ventilation  et  le  service  des  pompes  ont  été  soignés  d'une 
façon  toute  particulière  comme  sur  tous  les  bâtiments  de  cette  classe. 
Les  logements  pour  les  officiers  et  pour  l'équipage  sont  spacieux  et 
bien  installés.  L'équipage  est  de  450  hommes,  y  compris  les  offi- 
ciers. 

L'armement  comprend  cinq  canons  de  G"'  (152i°>°),  huit  de  4^7 
(119™™)  et  huit  de  12  livres  (5'',44),  tous  à  tir  rapide,  plus  un  cer- 
tain nombre  de  mitrailleuses.  Les  canons  sont  tous  protégés  par  des 
masques  d'une  grande  épaisseur.  Il  y  a  deux  tubes  lance-torpilles  à 
l'avant  au-dessous  de  la  flottaison,  et  un  au-dessus  de  la  flottaison  à 
Tarrière,  tous  lançant  des  torpilles  du  dernier  modèle.  La  Venus 
a  deux  mâts  portant  des  hunes  militaires  disposées  pour  la  manœuvre 
des  mitrailleuses  et  gréés  pour  porter  des  voiles  auriques  destinées 
à  appuyer  le  bâtiment.  Une  vergue  de  signaux  est  disposée  au  mât 
de  misaine  qui  porte,  de  plus,  en  tète  de  mât,  la  nouvelle  lampe  de 
signaux  à  fibre  multiple. 

Les  machines  motrices,  au  nombre  de  deux,  à  triple  expansion, 
sont  placées  dans  deux  compartiments  séparés  et  ont  chacune  trois 
cylindres  renversés  et  trois  manivelles.  Les  cylindres  ont  des  diamè- 
tres de  33"^,  49"  et  74''  (0°»,838;  l'»,245  et  1«»,88).  La  course  du 
piston  est  de  S'3f  (0°*,991).  Les  cylindres  sont  indépendants  les  uns 
des  autres.  Chacun  d'eux  est  garni  en  acier  fondu  et  est  pourvu 
d'une  enveloppe  dans  laquelle  circule  la  vapeur.  Les  couvercles  sont 
en  acier  fondu.  Les  cylindres  à  haute  pression  ont  des  tiroirs  cylin- 
driques ;  les  cylindres  intermédiaires  et  à  basse  pression,  des  tiroirs 
à  grille  à  double  orifice.  Tous  les  tiroirs  sont  mus  par  des  excen- 

BST.  MAB.  —  OCTOURB    1806.  1 1 


IC2  REVUE  MARITtMB. 

triques  doubles  à  secteur  ;  ceux  à  grille  sont  pourvus  de  compensa- 
teurs. Les  appareils  de  changement  de  marche  sont  du  type  ordi- 
naire et  disposés  pour  permettre  l'emploi  de  la  détente  variable.  Les 
plates-formes  de  manœuvre  des  machines  sont  au  milieu  du  bAti* 
ment.  Les  condenseurs  principaux  sont  placés  en  abord.  L'eau  de 
circulation  est  fournie  par  deux  grandes  pompes  centrifuges  mues 
chacune  par  une  machine  indépendante  placée  dans  chaque  chambre 
des  machines  et  reliées  entre  elles  par  un  tuyautage  transversal  qui 
permet  d'employer  Tune  ou  l'autre  ou  les  deux  ensemble  à  la  circu- 
lation de  chacun  des  condenseurs.  Les  machines  d'alimentation  prin- 
cipales et  auxiliaires,  celles  des  pompes  d'épuisement  et  des  pompes 
à  incendie,  sont  toutes  indépendantes  et  séparées  des  machines  prin- 
cipales et  sont  disposées  le  long  de  la  cloison  centrale  longitudinale. 
La  vapeur  leur  est  fournie  par  un  tuyautage  qui  est  spécialement 
réservé  pour  les  machines  auxiliaires.  Des  condenseurs  auxiliaires 
en  bronze  semblables  aux  condenseurs  principaux  sont  disposés 
pour  condenser  toute  la  vapeur  évacuée  par  les  machines  auxiliaires. 
Chacun  de  ces  condenseurs  est  pourvu  d'une  pompe  à  air  et  d'une 
pompe  de  circulation.  Les  arbres  à  manivelle,  de  butée  et  des 
hélices,  sont  creux  et  ont  été  fournis  par  MM.  Sir  Joseph  Whitworth 
et  C«;  ils  sont  en  acier  comprimé  à  l'état  fluide.  Les  manivelles  sont 
pourvues  d'un  appareil  lubrifiant  centrifuge.  Chacune  des  hélices  a 
trois  ailes  à  pas  variable  qui,  de  même  que  les  moyeux,  sont  en 
bronze  à  canons.  Un  filtre  pour  l'eau  d'alimentation  est  installé  entre 
la  pompe  à  air  et  le  réservoir  d'alimentation  pour  empêcher  la 
graisse  et  les  autres  corps  étrangers  de  pénétrer  dans  les  chau* 
dières. 

Les  chaudières  sont  simples,  cylindriques  et  ont  chacune  trois 
foyers  ondulés.  Elles  sont  placées  dans  deux  compartiments  étanches 
qui  contiennent  chacun  quatre  chaudières.  Elles  travaillent  à  la 
pression  de  155  livres  (1 0*^,9).  Les  tuyaux  de  vapeur  principaux  sont 
installés  de  manière  que  la  vapeur  provenant  des  chaudières  de  l'une 
ou  de  l'autre  des  deux  chambres  de  chau&e  puisse  être  employée  par 
Tune  ou  l'autre  des  machines  ou  par  toutes  deux  ensemble.  Des 
ventilateurs  à  vapeur  servent  à  l'aération  des  chambres  de  chauffe 
et  sont  disposés  de  manière  que  les  chaudières  puissent  travailler 
soit  au  tirage  naturel,  soit  au  tirage  forcé  en  vas  clos. 

Malgré  la  grève  prolongée  des  mécaniciens  qui  a  eu  lieu  l'année 
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dernière  et  retardé  les  travaux  de  la  coque  et  ceux  des  machines,  la 
Fairfield  Company  a  livré  la  Venus  k  TAmirauté  beaucoup  avant  la 
date  fixée  par  le  contrat.  Le  bâtiment  a  été  conduit  à  l'arsenal  de 
Chatham  pour  y  recevoir  son  doublage  en  cuivre»  etc.,  et  les  officiers 
de  TAmirauté  viennent  de  terminer  une  série  d'essais  qui  ont  été 
très  rigoureux  et  qui  ont  donné  les  résultats  très  satisfaisants 
indiqués  ci-dessous  : 

Essai  de  quatre  heures  au  tirage  forcé.  Puissance  moyenne  indi* 
quée  :  B.  4,83i  ;  T.  4,913  ;  total  9,744  chevaux.  Nombre  moyen  de 
tours  :  B.  148,4;  T.  145,9;  moyenne  des  deux  bords  :  147,15;  vide 
moyen  :  B.  0°>,661  ;  T.  0,663. 

Les  chaudières  ont  fourni  de  la  vapeur  en  grande  quantité.  La 
pression  moyenne  aux  chaudières  élail  de  145  livres  (10M9). 

Essai  de  huit  heures  au  tirage  naturel.  Puissance  moyenne 
indiquée  :  B.  4,136;  T.  4,068;  total  8,204  chevaux.  Nombre  moyen 
de  tours  :  B.  137,2;  T.  136,6;  moyenne,  136,9. 

La  pression  était  de  150  livres  (10^,54)  et  n'a  pas  varié  de  plus  de 
5  livres  (0^,35)  pendant  les  huit  heures. 

Essai  de  consommation  de  charbon  de  30  heures.  Puissance 
moyenne  indiquée  totale  :  4,876  chevaux.  Nombre  moyen  de  tours  : 
118,05.  Vide  moyen  :  0=^,682.  Consommation  de  charbon  :  1*,60 
(fi^yll6)  par  cheval  et  par  heure. 

Ce  dernier  résultat  est  très  remarquable  et  dépasse,  au  point  de 
vue  de  l'économie  de  charbon,  ceux  qui  ont  été  obtenus  dans  leurs 
essais  par  tous  les  autres  bâtiments  de  la  même  classe.  Sur  les  six 
bâtiments  qui  ont  été  commandés  dans  les  chantiers  privés  en 
mai  1894,  la  Venus  est  le  premier  qui  ait  été  livré,  et,  dans  une 
semaine  ou  deux,  sa  sœur  la  IHana  sera  prête  à  être  remise  à 
l'Amirauté.  (Engineering^  28  août.) 

Les  hélice»  du  a  Powerful  »  et  dn  «  Terrible  ».  «*  On  a  beau- 
coup  critiqué  la  nouvelle  disposition  des  hélices  du  Powerful  et 
du  Terrible,  Sur  tous  les  bâtiments  de  guerre  anglais,  ou  du  moins 
sur  le  plus  grand  nombre  d'entre  eux,  les  hélices  jumelles  sont 
disposées  de  telle  manière  que  l'hélice  tribord  ait  le  pas  à  droite 
et  l'hélice  bâbord  le  pas  à  gauche.  Sur  le  Powerful  et  le  Terrible^ 
c'est  la  disposition  contraire  qui  a  été  adoptée  et  les  critiques 
prétendent  que  cela  peut  nuire  à  leurs  facultés  d'évolution.  Il 
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peut  arriver  qu'on  éprouve  quelque  difficulté  si  les  bâtiments  sont 
conduits  par  un  pilote  qui  a  toujours  été  habitué  à  manœuvrer  des 
bâtiments  dont  les  hélices  tournent  en  dehors.  En  pareil  cas  le  pilote 
connaît  exactement,  par  l'expérience  de  longues  années,  quel  est 
l'effet  de  giration  que  doivent  produire  un  ou  deux  tours  de  roue 
sur  le  bâtiment  qu'il  dirige  et  il  en  est  de  même  pour  les  comman- 
dants et  les  officiers  de  navigation.  Une  longue,  expérience  des  bâti- 
ments dont  les  propulseurs  tournent  en  dedans  ne  sera  pas  néces- 
saire pour  juger  de  la  quantité  de  barre  qu*il  faudra  mettre  pour 
produire  une  évolution  déterminée;  cela  est  bien  prouvé  par  la  ma- 
gnifique manœuvre  qu'a  faite  le  Terrible  l'autre  jour  en  traversant 
l'escadre  à  Spithead.  La  nouvelle  disposition  comme  à  bord  du 
Powerful  et  du  Terrible,  à  ce  qu'on  prétend,  donnerait  aux  hélices 
une  efficacité  plus  grande  pour  le  gouvernement  du  bâtiment.  Les 
essais  qu'on  se  propose  de  faire  et  l'expérience  qui  sera  acquise  pen^ 
dant  les  premiers  temps  de  service  à  la  mer  régleront  cette  question 
et  beaucoup  d'autres  se  rattachant  à  ces  deux  bâtiments. 

{The  Army  and  Navy  Gazette,  22  août.) 

Signaux  de  grande  distance.  —  Il  y  a  deux  ans  environ,  l'Ami- 
rauté a  prescrit  d'expérimenter  l'appareil  en  forme  de  diamant  pro- 
posé par  le  capitaine  de  vaisseau  Prince  Louis  de  Battemberg  et 
par  le  capitaine  de  vaisseau  Percy  Scott  pour  faire  des  signaux  de 
grande  distance  à  la  mer. 

Les  essais  poursuivis  sur  la  canonnière  Insolent  ont  montré  que  la 
manœuvre  de  cet  appareil  exigeait  une  trop  grande  force.  On  a 
essayé  alors  un  tambour  aplatissable  imaginé  par  le  contre-amiral 
Fane,  qui  a  donné  de  bons  résultats  et  a  pu  être  manœuvré  aisément 
par  brise  fraîche. 

Plusieurs  navires  ont  été  pourvus  de  ce  tambour  qui  a  été  expé- 
rimenté au  cours  des  manœuvres  de  l'année  dernière,  parallèlement 
avec  le  sémaphore  de  tête  de  mât  du  contre-amiral  Wilson. 

Après  examen  des  rapports  rédigés  à  cette  occasion,  l'Amirauté  a 
fait  savoir  aux  autorités  de  l'arsenal  de  Portsmouth,  qu'à  l'avenir  un 
sémaphore  de  tête  de  mât  sera  installé  à  bord  de  tous  les  navires  de 
haute  mer. 

Traduit  de  VEngineer,  du  12  juin  1896,  par  M.  De  Bon, 

Limtenant  dt  Taiiieas. 
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•  Sappression  des  tubes  lance -torpilles  arrière  sur  quelques 
bâtiments  anglais.  —  L'Amirauté  a  donné  l'ordre  d'enlever  les 
tubes  arrière  de  tous  les  bâtiments  de  la  classe  Royal  Sovereign.  Ces 
bâtiments  ne  porteront  plus  désormais  que  les  tubes  lançant  au- 
dessous  de  la  flottaison.  Cette  décision  est  fortement  motivée  par 
deux  raisons.  La  première  résulte  d'essais  qui  ont  prouvé  la  possi- 
bilité d'atteindre  avec  les  canons  à  tir  rapide  une  torpille  dans  son 
tube,  ce  qui  pourrait  produire  la  destruction  d'un  bâtiment  par  sa 
propre  torpille.  D'après  le  Naval  and  Military  Record,  la  seconde  au- 
rait été  fournie  par  la  station  de  Chine,  où  Ton  a  observé  que,  quand 
le  tube  est,  comme  il  convient,  voisin  de  la  flottaison,  il  est  rempli 
par  la  mer  lorsque  le  temps  est  mauvais,  et  la  torpille  est  endom- 
magée dans  son  tube.  Les  essais  de  V Éclipse  ont  été  spécialement 
dirigés  pour  élucider  ce  point,  et  quoique  aucun  accident  ne  soit  arrivé 
sur  ce  bâtiment,  son  tube  arrière  s'étant  trouvé  suffisamment  hors 
de  l'eau,  on  a  jugé  que  des  bâtiments  dont  la  construction  est  moins 
favorable  à  ce  point  de  vue  n'étaient  pas  à  l'abri  de  cet  accident,  et 
la  suppression  des  tubes  arrière  de  ces  bâtiments  a  été  résolue. 

{The  Engineer,  2i  août.) 

RussiB.  —  Lancement  du  cuirassé  garde-cOtes  «  General- Ad- 
miral-Aprazin  »  et  du  croiseur  cuirassé  <c  Rossia.  »  —  Ces  deux 
bâtiments  ont  été  lancés  le  12  mai.  Les  dimensions  de  VApraxin 
sont  les  suivantes  :  longueur,  83™ ,8;  largeur,  15">,9;  déplacement, 
4,126  tons;  tirant  d'eau  moyen,  51^,2.  Ses  machines  doivent  déve- 
lopper S,000  chevaux  indiqués  et  lui  donner  une  vitesse  de 
16  nœuds.  L'approvisionnement  normal  de  charbon  n'est  que  de 
21 S  tons.  Il  est  protégé  par  une  ceinture  cuirassée  partielle  de  53°',9 
de  longueur  et  d'une  épaisseur  de  284™™.  Il  aura  deux  tours,  l'une 
à  Pavant  et  l'autre  à  l'arrière,  qui  seront  revêtues  d'une  cuirasse  de 
356™™  d'épaisseur,  deux  traverses  cuirassées  de  203™™  et  un  pont 
cuirassé  de  76™™.  L'armement  comprendra  quatre  canons  de  254™™, 
deux  dans  chaque  tour,  quatre  canons  Canet  à  tir  rapide  de  15<^,  six 
à  tir  rapide  de  i^^Zè,  huit  à  tir  rapide  de  0^,45  et  quatre  tubes  lance- 
torpilles. 

Le  croiseur  cuirassé  Rossia  est  le  bâtiment  le  plus  long  qui  ait  été 
lancé  sur  la  Neva  et  le  plus  grand  des  bâtiments  russes  de  son 
espèce  qui  soit  à  flot.  En  fait,  il  est  de  la  même  classe  que  les  croi- 


166  RBYUB  MARITIMB. 

seors  anglais  Powerful  et  Tetrtth  qui  déplacent  14,200  tons,  et 
peut-être  môme  leur  est^il  supérieur.  La  Rossia  est  plus  ou  moins 
une  copie  du  Rurik^  mais  elle  est  plus  grande  et  plus  puissante.  Le 
Rurik  a  129°^,8  de  longueur  entre  perpendiculaires,  avec  un  dépla- 
cement de  12,19S  tons.  La  longueur  tptale  de  la  Rossia  y  compris 
Péperon  est  de  plus  de  146  mètres,  et  sa  plus  grande  largeur  est  de 
iO^,l.  La  capacité  de  charbon  de  la  Rossia  est  de  2,500  tons.  Ses 
machines  à  triple  expansion,  construites  dans  les  chantiers  de  la 
Baltique,  sont  de  17,000  chevaux  et  la  vitesse  prévue  est  de 
20  nœuds.  Les  chaudières,  au  nombre  de  32,  sont  du  type  Belle  ville 
et  construites  en  France.  Une  ceinture  cuirassée  de  254"^°^  s*étend 
sur  les  deux  tiers  de  la  longueur  du  bâtiment  ;  elle  est  fermée  aux 
extrémités  par  des  traverses  cuirassées  de  229"^».  Les  plaques  de 
cuirasse  sont  fabriquées  dans  l'usine  Carnegie  aux  États-Unis.  Le 
croiseur  a  un  double-fond  et  149  compartiments  étanches  et  porte 
quatorze  embarcations  y  compris  les  canots  à  vapeur.  On  dit 
qu'après  la  Rossia  on  construira  un  croiseur  du  même  type  qui  sera 
encore  plus  grand,  déplaçant  14,000  tons  et  sera  le  plus  puissant 
du  monde  entier, 

(Journal  of  the  Royal  United  Service  Institution,  juin.) 

Eisaii  du  cuirassé  de  l^*  classa  «  Oeorgi-PobedOQoaiti.  n  — 

Ce  cuirassé,  la  dernière  addition  qui  vient  d'être  faite  h  la  flotte  de 
la  mer  Noire,  a  terminé  dernièrement,  à  Sévastopol,  ses  essais  de 
vitesse  et  d'artillerie  qui  ont  eu  lieu  d'une  manière  satisfaisante.  Sea 
dimensions  sont  les  suivantes  :  déplacement,  10,280  tons;  longueur» 
97^,8  ;  largeur,  21  mètres;  tirant  d'eau  moyen,  8°^,1  ;  vitesse,  16°,5. 
Les  soutes  contiennent  700  tons  de  charbon. 

L*armement  consiste  en  six  canons  de  12''  (308i>^<°)  et  56  tons  du 
modèle  Krupp  et  de  fabrication  russe  portés  dans  trois  barbettes. 
Deux  de  ces  barbettes  sont  placées  une  de  chaque  bord,  un  peu  sur 
Tavant  du  mattre-couple  et  chacune  d'elles  contient  deux  canons» 
Les  deux  derniers  canons  sont  dans  une  barbette  située  sur  le  gail^ 
lard  d'arrière.  Il  y  a,  de  plus,  sept  canons  de  &"  (182°^^^  et  6  tons, 
huit  canons  à  tir  rapide  de  iO^  et  six  canons-revolvers.  Les  parties 
vitales  du  bâtiment  sont  protégées  par  une  ceinture  cuirassée  de  IG*' 
^406inm,4)  et  les  barbettes  par  des  plaques  de  cuirasse  compound  de 
12*^  (304^,8). 
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Les  machines  motrices  sont  da  type  à  pilon  et  à  triple  expansion. 
Les  cylindres  ont  des  diamètres  de  i°>,143,  1™,676  et  8»,54.  La 
course  du  piston  est  de  l^^^SÎ.  Les  deux  hélices  ont  8»^03  do 
diamètre.  La  pression  aux  chaudières  est  de  \0^,^.  Les  16  chaudières 
sont  réparties  dans  quatre  compartiments.  Elles  sont  du  type  cylin- 
drique à  une  seule  façade  et  ont  chacune  trois  foyers.  La  surface 
totale  de  grille  est  de  91*'<i,04  et  la  surface  de  chauffe  totale  de 
3703"<,4.  L*air  est  fourni  par  douze  ventilateurs  de  i^fii  de 
diamètre. 

Le  2i  mai,  à  i\30  du  matin,  le  bâtiment  a  quitté  le  port  de  Sévas^ 
topol  pour  faire  ses  essais  officiels  de  machine.  La  puissance  exigée 
par  le  contrat  était  de  10|600  chevaux  et  devait  être  maintenue 
pendant  six  heures  consécutives  avec  un  tirage  forcé  qui  ne  devait 
pas  dépasser  une  pression  d'air  de  iZ^^  dans  les  chambres  de 
chauffe  (assisted  draught).  L'essai  a  commencé  à  9^,30  du  matin  et 
a  été  fait  sous  la  direction  des  représentants  de  la  maison  Maudsiey 
sons  and  Field  de  Londres  qui  a  construit  les  machines.  Les  résultats 
ont  été  les  suivants  : 
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TOTAUX. 


lt.7U,0t 
U.680,ll 
13.890,49 
13.690,51 
18.991,08 
13.900,41 


La  pression  d'air  moyenne  dans  les  chambres  de  chauffe  a  été 
d'un  quart  de  pouce  (6^» ,3).  Le  charbon  était  du  Nixon's  navigation 
non  choisi,  ayant  20  p.  100  de  menu.  Le  résultat  est  considéré  comme 
très  satisfaisant,  une  puissance  dépassant  de  près  de  3,000  chevaux 
celle  exigée  par  le  contrat  ayant  été  maintenue  avec  facilité  par  les 
mécaniciens  et  les  chauffeurs  russes  faisant  partie  de  l'équipage  du 
bâtiment  dirigés  par  un  petit  nombre  d'anglais.  Le  bâtiment  est 
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rentré  au  port  le  soir  et  le  lendemain  a  repris  la  mer  pour  des  essais 
d'artillerie  qui  ont  été  très  satisfaisants  et  qui  ont  duré  près  de 
douze  heures.  {Journal  oftheR.  U.  S,  Inst.y  juillet.) 

Essais  da  yapear  a  Kherson  »  de  la  flotte  volontaire.  —  Ce 

bâtiment  a  fait  ses  essais  officiels  sur  la  Tyne  le  16  mai.  Sa  coque  et 
ses  machines  ont  été  construites  par  MM.  R.  et  W.  Hawthorn,  Leslie 
et  C®  de  Newcastle-on-Tyne.  Le  Kherson  qui  est  le  treizième  des  va- 
peurs de  la  flotte  volontaire,  est  installé  pour  porter  un  armement 
composé  de  sept  canons  à  tir  rapide  de  V^l  (H9™"»54)  et  de  vingt 
autres  canons  de  moindre  calibre.  Son  artillerie  est  gardée  dans  les 
magasins  d'Odessa  pour  être  embarquée  en  cas  de  guerre.  C'est  un 
bâtiment  à  deux  hélices  qui  a  180" ,3  de  longueur  et  16™,8  de  lar- 
geur. Les  machines  sont  du  type  à  triple  expansion,  mais  l'intérêt 
s'attache  tout  particulièrement  aux  chaudières  qui  sont  à  tube  d'eau 
du  type  Belleville  et  semblables  à  celles  du  Power  fui  et  du  Terrible. 
Dans  un  essai  de  douze  heures,  le  Kherson  a  donné  la  vitesse  du 
contrat,  19^8.  Mais  la  puissance  a  été  plus  grande  que  celle  qui 
avait  été  prévue  et  la  moyenne  des^iouze  heures  a  été  de  13,180  che- 
vaux. La  mer  était  assez  dure,  ce  qui  a  fait  perdre  de  la  vitesse.  La 
pression  de  17^,6  a  été  facilement  maintenue  pendant  tout  l'essai, 
bien  que  les  chauffeurs  n'eussent  aucune  habitude  de  ce  genre  de 
chaudières.  Les  chaudières  ont  été  fournies  par  MM.  Maudslay  et 
Field,  de  Londres.  {Journal  ofthe  R.  U.  S.  InsL,  juin.) 

Les  marins  de  la  flotte  volontaire;  F  Académie  navale.  — 

Une  nouvelle  disposition  concernant  l'armement  des  bâtiments  de 
la  flotte  volontaire  russe  et  de  la  compagnie  de  navigation  russe 
est  mise  en  vigueur  cette  année.  Elle  a  pour  but  d'amener  ces  bâti- 
ments en  ce  qui  concerne  leurs  équipages  à  la  hauteur  des  bâti- 
ments de  la  marine  de  guerre  russe.  Avant  d'être  attachés  à  la  flotte 
volontaire,  les  hommes  recevront  une  instruction  de  l'Ëtat,  et,  après 
cinq  ans  de  service  dans  cette  flotte,  ils  seront  levés  pour  deux  autres 
années  de  service  sur  les  bâtiments  de  guerre  de  la  mer  Noire.  Ce 
«ystème  sera  introduit  graduellement.  Cette  année,  200  hommes 
exercés  rejoindront  la  flotte  volontaire  et  120  les  bâtiments  de  la 
compagnie  russe.  La  solde  à  la  mer  est  de  vingt  roubles  par  mois  et 
la  moitié  de  cette  somme  seulement  doit  être  payée  aux  hommes; 
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l'autre  moitié  forme  un  fonds  de  réserve  qui  leur  est  remis  avec  les 
intérêts  à  l'expiration  de  leur  temps  de  service. 

{The  Army  and  Navy  Gazette,  16  août.) 

Le  Razviédtchik,  journal  de  Saint-Pétersbourg,  a  publié  dernière- 
ment  les  règlements  de  TAcadémie  navale  russe  de  Nicolaïev,  dont  le 
but  est  de  donner  l'instruction  aux  officiers  sur  certains  sujets  spé- 
ciaux, n  y  a  trois  départements  :  navigation  et  hydrographie,  con- 
struction navale  et  machines,  et  un  cours  spécial  d'une  année  pour 
l'étude  de  la  guerre  navale.  Dans  les  deux  premiers,  le  cours  est  de 
deux  ans,  l'instruction  durant  sept  mois  par  an.  Le  département  de 
l'hydrographie  est  destiné  à  l'instruction  des  jeunes  officiers  et  à 
ceux  qui  appartiennent  au  service  des  pilotes;  tous  les  élèves  doivent 
avoir  passé  au  moins  six  mois  à  la  mer.  Dans  le  département  des 
constructions  navales  et  des  machines  sont  instruits  les  officiers 
mécaniciens  et  les  ingénieurs  qui  ont  deux  ans  de  service  et  au 
moins  douze  mois  de  travaux  pratiques. 

Dans  le  département  de  la  guerre  navale,  des  conférences  sont 
faites  pour  les  officiers  supérieurs  et  pour  les  lieutenants  de  vaisseau 
ayant  six  ans  de  service,  principalement  pour  ceux  qui  ont  suivi  des 
cours  spéciaux  de  canonnage  ou  de  torpilles.  Le  nombre  des  élèves 
est  limité;  il  n'y  en  a  que  six  dans  le  département  de  l'hydrographie, 
huit  dans  chacune  des  divisions  de  la  construction  et  des  machines 
€t  quinze  dans  le  département  de  la  guerre  navale. 

(The  Army  and  Navy  Gazette^  22  août.) 

Allemagne.  —  Les  manœnvres  navales.  —  Le  9  août,  l'escadre 
de  manœuvre  s'est  assemblée  à  Wilhelmshaven  pour  les  manœuvres 
annuelles  sous  le  commandement  de  l'amiral  Knorr,  commandant  en 
chef  de  la  marine  qui,  de  même  que  les  années  précédentes,  a  mis 
son  pavillon  sur  le  bâtiment-école  des  torpilles  Bliicher.  Le  chef 
d'état- major  est  le  contre-amiral  von  Diederichs;  il  est  assisté  d'un 
capitaine  de  vaisseau  et  de  deux  capitaines  de  corvette. 

La  première  escadre,  sous  le  commandement  du  vice-amiral  Kôster, 
est  composée  comme  il  suit  : 

i«  division  :  Bâtiments  d'escadre  de  l'«  classe,  KurfUrst-Friedrich' 
Wilhelm  (amiral),  Brandenburg,  Weissenburg,  WOrth,  aviso  Jagd. 

2®  division:  Sous  le  commandement  du  contre-amiral  von  Arnim: 
bâtiment  d'escadre  de  2«  classe,  Kônig-Wilhelm  (amiral),  bâtiments 
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d'escadre  de  3^  classe,  Sachsen,  Wurtemberg^  bâtiment  d'escadre  de 
i^  classe,  Hageriy  croiseur  de  2«  classe,  Kaiserin-Augusta^  aviso 
WaclU. 

Première  flottille  de  torpilleurs  sous  le  commandement  d'un  capi- 
taine de  corvette  :  aviso-torpilleur  Blitz;  torpilleurs  de  division  D7 
et  D9  et  douze  torpilleurs. 

La  seconde  escadre,  sous  le  commandement  du  contre-amiral  Ba^ 
randon,  ayant  pour  chef  d'état-major  un  capitaine  de  corvette,  est 
composée  commtB  il  suit  : 

3«  division:  Bâtiments^écoles,  Stein  (amiral),  Stosch,  Moitke, 
Gneisenau  ;  aviso  Grille. 

¥  division:  Sous  le  commandement  du  capitaine  de  vaisseau Koch  : 
bâtiments  d'escadre  de  4^  classe,  Hildebrand  (amiral),  Siegfried^ 
Frithjof,  Beowulf;  aviso  Pelikan. 

Seconde  flottille  de  torpilleurs  sous  le  commandement  d*un  capi* 
taine  de  corvette  :  torpilleurs  de  division  D5,  D3,  D6  et  douze  tor- 
pilleurs. 

Les  manœuvres  doivent  durer  cinq  semaines.  Le  10  et  le  11» 
l'amiral  Knorr  devait  inspecter  la  flotte  qui  devait  appareiller  le  11 
au  soir  et  manœuvrer  entre  Héligoland  et  l'embouchure  de  TElbe 
pendant  deux  jours.  Le  14,  la  flotte  entière  comprenant  cinquante- 
trois  bâtiments  devait  se  rendre  à  Kiel  en  passant  par  le  canal  de 
l'empereur  Guillaume  et  manœuvrer  dans  la  Baltique  jusqu'au  2  sep* 
tembre,  puis  revenir  dans  la  mer  du  Nord  en  passant  par  le  grand 
Belt  et  le  petit  Belt,  pour  y  faire,  en  présence  de  l'Empereur,  les  opé- 
rations d'ensemble  qui  devaient  terminer  les  manœuvres.  Ces  der- 
nières opérations  auront  lieu  entre  Héligoland  et  les  embouchures  de 
l'Elbe  et  de  la  Jahde.  Le  12  septembre,  les  escadres  retourneront  à 
Wilhelmshaven  et  elles  se  sépareront  le  15  après  les  inspections 
habituelles. 

La  partie  la  plus  intéressante  des  opérations  sera  le  passage  de  la 
flotte  se  rendant  de  la  mer  du  Nord  à  la  Baltique  par  le  canal  de 
l'Empereur  Guillaume.  Le  temps  employé  pour  passer  d'une  -mer  à 
l'autre  par  cette  route  donnera  des  indications  sur  la  valeur  straté- 
gique du  canal. 

{Journal  of  the  Royal  United  Service  InstitiUiony  août  1896.) 

Les  manœuvres  navales  allemandes  ont  commencé  et  le  passage 
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préliminaire  d'une  partie  de  la  flotte  comprenant  les  quatre  bftti* 
ments  de  la  classe  Brmden^rgi  par  le  canal  de  l'Empereur  Guil- 
laume» semble  avoir  démontré  la  valeur  de  ce  canal  pour  la  marine 
allemande.  On  attendait  cet  événement  avec  quelque  inquiétude.  On 
craignait  que  le  passage  de  ces  grands  bâtiments  ne  souffrit  quelque 
difSculté  et  ne  causât  aux  rives  de  grands  dommages.  Cependant, 
suivant  les  rapports,  tout  s^est  bien  passé.  Dans  un  intervalle  de 
quinze  heures,  de  une  heure  de  l'après-midi  du  jeudi  18  août  à 
quatre  heures  du  matin  du  lendemain,  trente-neuf  bâtiments  et  tor- 
pilleurs ont  passé  de  Brunsbûttel  à  la  baie  de  Kiel^eu  sûreté  et  sans 
endommager  sérieusement  les  bords  du  canal . 

{Tkê  Army  and  Navy  Gazêitêj  28  août  1896.) 

L'essai  qui  a  été  fait  du  canal  de  l'Empereur  Guillaume  à  Toccasion 
du  passage  de  Tescadre  de  manœuvres  est  considéré  à  juste  titre 
comme  brillant  par  la  presse  officieuse  et  aussi  d'une  manière  géné- 
rale. On  fait  ressortir  particulièrement  le  peu  de  temps  qu'il  a  fallu 
à  l'escadre  pour  passer  de  la  mer  du  Nord  à  la  Baltique.  Si  ce  résultat 
n'apporte  aucun  renseignement  nouveau  sur  Timportance  de  la  nou- 
velle voie  au  point  de  vue  de  la  marine  de  commerce,  il  faut  cepen- 
dant reconnaître  que  cette  économie  de  temps  a  une  grande  valeur, 
tant  au  point  de  vue  stratégique  qu'au  point  de  vue  commercial.  Le 
fait  qu'une  escadre,  ayant  reçu  l'ordre  de  se  rendre  de  Wilhelms- 
haven  ou  de  la  mer  du  Nord  à  la  baie  de  Kiel,  arrive  à  destination 
quelques  heures  plus  tôt  ou  plus  tard,  peut  avoir  dans  certains  cas  une 
très  grande  importance.  Mais  alors,  ce  qu'il  faut  considérer,  ce  n*est 
pas  seulement  ce  qui  peut  se  passer  dans  le  canal,  mais  aussi  la  si- 
tuation dans  TËlbe  inférieure.  Car,  à  quoi  servirait-il  de  gagner 
quelques  heures  sur  la  distance  de  Brunsbûttel  à  Kiel  si  l'on  devait 
en  perdre  autant  ou  davantage  parce  qu'on  ne  trouverait  pas  assez 
d'eau  dans  l'Elbe  inférieure?  A  la  moitié  environ  de  la  distance  entre 
Cuxhaven  et  Brunsbûttel,  au  confluent  de  l'Oste  avec  l'Elbe,  il  y  a 
dans  les  passes  des  endroits  où  on  ne  trouve  aux  plus  basses  eaux 
que  bien  juste  7  mètres  de  fond.  Or  le  tirant  d'eau  des  bâtiments  de 
la  c\^s^QBrandenburg  est  de  8  mètres  ;  le  DeutscUand  et  le  Kaiser  ont 
7™,9  de  tirant  d'eau.  Le  tirant  d'eau  officiel  du  Kônig-Wilhelmeside 
8™,10  et  il  se  peut  qu'il  ait  été  augmenté  par  la  refonte  que  ce  bâti- 
ment vient  de  subir.  Quand  les  bâtiments  arrivent  à  ces  endroits 
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avec  vent  d'est  et  à  mer  tout  à  fait  basse,  ils  peuvent  très  bien  être 
forcés  d'attendre  trois  et  peut-être  quatre  heures  au  mouillage,  sans 
compter  le$  brumes  ou  les  temps  bouchés  qui  peuvent  leur  faire 
perdre  facilement  une  demi-journée. 

Comme  on  sait,  c'est  TÉtat  de  Hambourg  qui  est  chargé  de  l'en- 
tretien des  passes  de  FElbe  inférieure.  En  raison  de  l'importance 
extrême  de  l'approfondissement  de  l'Elbe  pour  le  commerce  de 
Hambourg,  le  Sénat  et  les  bourgeois  ont  résolu,  depuis  déjà  trois  ans, 
une  rectification  complète  de  l'Elbe  inférieure.  Mais  les  pour- 
parlers avec  la  Prusse,  qui  a  sur  les  rives  des  droits  que  cette  recti- 
fication intéresse,  ont  traîné  en  longueur  jusqu'ici,  sans  qu'on  ait  pu 
arriver  à  une  résolution  définitive.  En  tout  cas,  il  ne  s'agit  tout 
d*abord  que  de  la  rectification  de  la  partie  de  l'Elbe  qui  se  trouve  en 
amont  du  canal,  de  Glûckstadt  à  Hambourg.  Tant  que  cette  rectifica- 
tion n'aura  pas  été  faite,  et  d'ici  là  il  se  passera  des  années,  il  ne  sera 
pas  possible  de  penser  à  l'approfondissement  de  la  partie  de  l'Elbe 
située  en  aval  du  canal  de  l'Empereur  Guillaume. 

(Hansa,  29  août  1896.) 

J.-A  Clément, 

Capitaine  de  frégate  en  retraite. 
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La  Benue  rmân,  «ompta  dM  MTrag«i  dont  dtn  «xampuirai  Mront  dlpo«4« 
k  la  BMothèqna  da  Ministèrt  de  U  marina. 


Dietutkenntiiiss  der  Kaiserlichen 
Marine.  —  Berlin,  1896.  Ernst 
Siegfried  Mittler  uDd  John,  édi- 
teurs. {Connaissance  du  service  de 
la  marine  impériale.)  TI-I6S  pages. 
Petit  in-8<*,  par  Ferber,  capitaine 
de  corvette. 

Ce  petit  livre,  publié  par  les  soins 
de  rinspection  des  écoles  de  la  ma- 
rine allemande,  est  surtout  destiné 
aux  cadets.  La  première  partie  traite 
de  l'organisation  de  la  marine  et  du 


recrutement  du  personnel  y  la  se* 
conde,  de  la  justice  et  des  tribunaux 
maritimes;  enfin,  la  troisième  s'oc- 
cupe des  écritures  et  de  l'administra- 
tion du  matériel.  Toutes  ces  matières 
sont  présentées  d'une  manière  très 
claire  et  très  concise.  C'est  un  ma- 
nuel administratif  de  la  marine  alle- 
mande et  il  sera  consulté  avec  grand 
profit  par  tous  ceux  qui  étudient  les 
institutions  militaires  et  maritimes 
de  l'Allemagne.  J.  G. 
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-^  La  chaudière  du  yacht  à  vapeur  Seud, 
•»•  La  vapeur  humide  surchauffée.  —  Les 
progrès  de  la  construction  du  Fuji.  — 
lAê  canons  pneumatiques  à  dynamite  de 
8an  Francisco,  mb  14  sept.  Essais  ofticiels 
de  vitesse  du  Yieloriaus, 

*  Engineering.  —  38  meut.  Les  ate- 
liers de  la  Compagnie  de  construction  na- 
tale de  Rarrow.  -^  Les  bâtiments  perdus 
en  48%.  —  Le  croiseur  de  î*cl.  Vénus, 
BSM  4  sspt.  Les  grandes  explosions  et  leur 
rayon  dangereux  (suite).  —  Les  ateliers  de 
la  Compagnie  de  conslmction  navale  de 
Barrow  (suite).  —  Les  machines-outils 
pour  les  constructions  navales  mues  par 
rélectricité.  — La  réorganisation  de  la  ma- 


rine française.  «=11  sept.  Les  manœuvres 
navales  françaises. 

*  Journal  of  the  Royal  United 
Service  Institution.  —  Août.  Les  élé- 
ments de  la  force  des  bâtiments  de  guerre, 
par  le  V.  A.  Colomb. 

*  Geographical  Journal.  —  Sept. 
Le  retour  de  Nonsen. 

*  Marine  Engineer.  —  i*^  sept.  Notes 
sur  l'entretien  et  les  réparations  des  chau- 
dières marines,  —  Les  chaudières  marines 
au  point  de  vue  de  la  combustion  et  des 
hantes  pressions.  —  La  porte  de  foyer 
brevetée  d'Allisoo.  —  La  réunion  de  l'in* 
stitntion  des  Naval  Architects  (suite),  — 
Lancement  du  contre-torpilleur  Star,  — 
La  corrosion  des  machines  marines. 

*  United  Service  Gazette.  •—  ti 
août.  Les  services  au  Sénat.  ■»  99  €u>ût, 
La  classiflcation  des  bâtiments  de  guerre. 
—  Le  personnel  de  no:i  bâtiments,  «■ 
5  sept.  La  classification  des  bâtiments  do 
guerre  {suite).  —  1S  sept,  La  classiflcation 
des  bâtiments  de  guerre.  —  L'électricité 
à  bord. 

PÉRIODIQUES  AUEMA5DS. 

*  Hanaa.  —  8  août.  La  détermination 
des  déviations  du  compas.  —  Le  détroit 
de  Magellan.  —  La  perte  de  la  canonnière 
iltii,  sss  45  août.  Les  déviations  du  com- 
as (fin).  •*•  Le  détroit  de  Magellan.  — 

n  bâtiment-école  danois  pour  la  marine 

marchande.  —  L'appareil  oe  sauvetage  du 
lieutenant  Racie,  de  la  marine  autri- 
chienne. —  Nouveau  tarif  du  canal  de 
l'bimpereur  Guillaume.  —  Le  trafic  du 
canal.  ■■  f2  août.  L'hygiène  navale  il 
y  a  cent  ans.  —  Le  détroit  de  Magellan 
(fin).  —  L'expédition  polaire  de  Nansen. 
■a  5  sept.  L'hygiène  navale  il  y  a  cent 
ans  (suxte), 

*  Aromv  lûr  die  Artillerie-und  In- 
genieur-OfBiiere  der  deutachen  Rei- 
chaheerea.  —  JuilUt^août,  La  résis- 
tance de  l'air  au  mouvement  des  projee- 
liles  (Siacci)  (fin), 

*  Jarhbflcner  fur  die  deutache  Ar- 
mée und  Marine.  —  Sept.  La  photogra> 
phie  des  projectile.»  en  mouvement  et  des 
phénomènes  qui  se  produisent  dans  l'air 
ambiant.  —  Revue  miliiaire  technique.  — 
Les  artilleries  de  côte  d'Italie  et  d'Au- 
tricbe-Hongrie. 

*  Internationale  Revue  ûber  die  ge- 
ranumten  Armeen  und  Flotten.  — 
Sept.  —  L'armée  et  la  marine  britan- 
niques. —  Les  manœuvres  navales  de 
4ftW6  en  Angleterre. 

*  Marineverordnungablatt.  ^isept. 
Définition  de  certaines  expressions  em- 
ployées dans  le  service  à  bord. 

*  Marine  Rundschau.  —  Septembre. 
Le  droit  international  en  temps  de  paix.  — 
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Les  idées  françaises  sur  l'installation  et 
remploi  do  Tartillerie  sur  les  cuirassés, 
d'après  Nicol.  —  L'emploi  du  télémètre 
de  côté  de  Habn  pour  la  détermination  de 
la  correction  pour  le  Tent  et  la  vitesse  du 
but.  —  Les  courants  constants  ou  alter- 
natifs à  bord  des  bâtiments  de  guerre  et 
de  commerce.  —  Extrait  du  rapport  de 
Tariso  MeUor  sur  la  surveillance  des  pê- 
ches de  la  mer  du  Nord. 

PÉRIODIQUE  AUTRICHIEN. 

*  Armeeblatt.  —49  août.  Les  fortifica- 
tions de  Lissa  en  4866.  —  9  sept.  Le  fort 
Georg  et  la  batterie  Schmidt. 

PÉRIODIQUES  ITALIENS. 

*  Bolletino  délia  SocieU  geoora- 
ftca  italiana,  IX.  —  Le  retour  de  Nan- 
sen.  ..    . 

*  Giomale  Hilitare  per  la  Manna. 
—  3  août.  Décrets  royaui  fixant  les  cadres 
de  l'administration  centrale  et  des  divers 
corps  de  la  marine.  =  40  août.  Etablisse- 
ment d'un  rôle  spécial  pour  les  équipages 
des  torpilleurs. 

*  Italia  Marinara.  —  23  août.  La  di- 
rection des  torpilles.  —  Les  manœuvres 
navales  italiennes.  ■>  30  août.  Les  prises 
maritimes  en  Italie.  —  Les  marines 
étrangères.  »■  6  sept.  Les  grandes  ma- 
nœuvres italiennes.  —  Matières  incom- 
bustibles pour  les  bâtiments  de  guerre.  — 
Bulletin  des  manœuvres  navales.  —  43 
sept.  Les  pigeons  voyageurs  à  bord  de§ 
navires.  —Rome  port  de  mer.  —  Bulletin 
des  manœuvres  navales. 

*  Rivista  di  artialeria  e  genio.  — 
JuUUt.  L'attaque  et  Ta  défense  des  côtes. 
Le  phénomène  de  la  vision  et  le  poin- 
tage. 

*  Rivista  Harittima.  —  Août-Septem- 
bre. Les  chaudières  OrioUe,  Du  Temple  et 
Normand.  —  Notes  sur  la  vebtilation  des 
navires.  —  Sur  quelques  propriétés  des  la- 
titudes croissantes.  —  La  nouvelle  loi  sur 
la  marine  marchande. 

*  Riviata  Nautica.  —  Août.  La  guerre 
de  course. 

PÉRIODIQUE  BRÉSILIEN. 

*  Revista  da  commissào  technica 
militar  consultiva.  —  Juillet,  Fortifica- 
tion du  port  et  de  la  ville  de  Rio-de-Janeiro. 
—  Les  pigeons  voyageurs. 

PÉRIODIQUE  ESPAGNOL. 

*  Revista  gênerai  de  la  marina 
militar  y  mercante  espanola.-  -- 
4«'  août.  Ce  qui  nous  manque  pour  finir  la 


guerre  de  Cuba.  —  Le  canon  à  tir  rapide 
Garcia  Lomas.  —  Les  forces  navales  espa- 
gnoles pour  4896-97.  —  L'impôt  sur  le 
commerce  par  mer. 

PÉRIODIQUE  PORTUGAIS. 

*  Annaes  do  Club  Militar  Naval.  — 
Juillet.  Ganet  et  Armstrong  (euite).  — 
Essai  sur  les  calculs  de  déplacement  et  de 
stabilité  d'un  bâtiment  à  flot  (nUte).  -^ 
Données  générales  sur  la  construction  des 
bâtiments  neufs  de  la  marine  portugaise. 

PÉRIODIQUES  DES  ETATS-UNIS. 

*  Anny  and  Navy  Journal.  — 
^  août.  Les  armements  de  bâtiments.  — 
Les  plaques  de  cuirasse  Krupp  et  Carnegie. 
—  Les  rapports  annuels  des  bureaux.  — 
Le  prochain  essai  du  Brooklyn.  —  La  mi- 
lice navale.  <»  29  août.  La  poudre  sans 
fumée  pour  le  fusil  Krag-idrgeosen.  —  Les 
manœuvres  navales. — L'essai  du  Brooklyn» 
=  5  septembre.  La  réserve  navale. 

*  Army  and  Navy  Register.  — 
8  août.  Les  bâtiments  de  la  réserve  navale, 
as  15  août.  Avaries  dans  le  bassin  h  sec  de 
New-Tork.  —  Rapport  sur  la  réserve  na- 
vale. —  Les  évolutions  de  Tescadre.  — 
Batteries  nouvelles  pour  la  défense  des 
côtes.  —  L'augmentation  d'activité  dans 
les  constructions  navales.  «=  S9  août.  La 
défense  des  côtes  et  l'artillerie.  —  Le 
voyage  en  Europe  du  secrétaire  Herbert. 

*  Jounal  of  the  United  States  Artil- 
lery.  —  Juillet-Août.  L'attaque  par  mer 
des  fortifications  de  côtes.  —  Le  train- 
chronographe.  —  Les  canons  pneumati- 
Ques  k  dynamite  de  San  Francisco.  — - 
Essais  de  plaques  de  cuirasse. 

*  Prooeedings  of  the  United  States 
naval  Institute,  n*  2.  —  Les  apprentis 
marins,  leur  recrutement,  leur  instruction. 
Les  marins.  —  L'électricité  dans  la  ma- 
rine. —  Le  collège  de  guerre  naval  ;  dis- 
cours d'ouverture.  —  Le  serrage  des  frottes 
et  les  équations  de  Clavarino.  —  Le  canon 
pneumatique  à  poudre  Dudley.  —  Discus- 
sion sur  rorganisation,  Tinstruction  et  la 
discipline  à  bord  (suite),  —  Le  réglage  de 
la  vitesse  des  vapeurs  modernes.  —  Notes 
professionnelles. 

*  Scientific  American.  —  46  août» 
Un  nouveau  record  océanique  de  la  Ame* 
rican  Line.  —  Le  bâtiment  d'escadre  de 
4'*  classe  Indiana.  =  âS  août.  L'accident 
du  bassin  n«  2  de  l'arsenal  de  Nev-Tork. 
•^  L'expédition  polaire  de  Nansen.  —  Le 
bâtiment  d'escadre  de  1  '•  classe  /ndÛNUi. 
■a  5  septembre.  Les  essais  du  Brooklyn.  — 
Le  tir  des  gros  canons.  —  Le  développe-* 
ment  de  la  poudre  sans  fumée  ;  l'indorite» 
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STATISTIQUE 


DES 


PÈCHES    MARITIMES 


ANNÉB    1804 


RAPPORT   AU   MINISTRE. 

t 

Monsieur  le  Ministre, 

J*ai  rhonneur  de  placer  sous  les  yeux  du  Ministre  la  Statistique 
des  pèches  maritimes  et  de  r  ostréiculture  pour  F  année  1894. 

Ce  document  comprend  les  divisions  suivantes  : 

i^  Résultats  généraux  de  la  pèche;  i^  Comparaison  entre  les 
résultats  généraux  de  l'année  1894  et  ceux  de  1893;  3<>  Rendements 
pécuniaires  de  chacune  des  pèches;  4^  Tableau  indiquant  par  quar- 
tiers :  la  valeur  des  produits  péchés,  le  nombre  des  pécheurs,  le 
nombre  des  bateaux,  leur  tonnage,  leur  valeur  et  la  valeur  des 
engins;  5®  Grande  pèche;  6®  Pèche  côtière;  7»  Ostréiculture; 
H^  Réservoirs  à  poissons  et  à  crustacés. 

Comme  pour  la  statistique  des  années  1891, 1892  et  1893,  il  n'a 
pas  été  établi  de  tableaux  détaillés  pour  chaque  quartier  dlnscrip- 
tion  maritime.  Les  raisons  qui  ont  obligé  TAdministration  à  ne 
publier,  Tan  dernier,  qu'une  statistique  résumée  pour  1891,  1892, 
1893,  Tempèchent  encore  de  donner  de  plus  amples  détails  pour 
1894. 

Les  tableaux  qui  ont  été  transmis  par  les  commissaires  de  Tln- 
scription  maritime  pour  l'élaboration  de  ce  document  sont  encore» 

BBT.   If  AS.    —    OCTOBSB    1896.  It 
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en  effet,  du  même  modèle  que  ceux  qui  leur  ont  servi  durant  les 

trois  années  précédentes. 

Je  proposerai  au  Ministre  de  décider  que  la  statistique  des  pêches 

sera  insérée,  comme  on  Ta  fait  Tan  dernier,  au  Bulletin  des  Pêches 

maritimes. 

Le  Directeur  de  la  Marine  marchande, 

Signé  :  H.  Dubassjer. 

Approuvé  : 

Le  Ministre  de  la  Marine^ 
Signe  :  BESNAftO. 


CONSIDÉRATIONS   GÉNÉRALES. 


Résultats  géii6r»«g  da  la  péclM  et  Aa  i'DStréicalture. 

Pendant  Tannée  1894,  93,8S5  inscrits  maritimes,  montant 
27,538  bateaux  jaugeant  174,748  tonneauK,  se  ^nt  livrés  aux 
grandes  pèches  et  à  la  pêche  côtière  sur  les  côtes  de  France  et  d'Al- 
gérie. 

Dans  ces  chiffres,  TAlgérie  représente  4,135  inscrits,  1090  bateaux 
et  3,637  tonneaux  de  jauge. 

Ces  résultats  accusent,  par  rapport  à  1893,  nne  diminution  de 
557  pécheurs  pour  la  métropole,  et  une  augmentauon  de  7€6  bateaux 
en  même  temps  qu'un  accroissement  de  la  jauge  totale  s'élevant  k 
6J57  tonneaux. 

Pour  l'Algérie  seule,  nous  constatons  les  augmentations  de  37  pê- 
cheurs et  de  93  tonneaux  dans  la  jauge  totale,  mais  nous  avons  à 
enregistrer  une  diminution  de  4  unités  dans  le  nombre  des  bateaux. 

Le  montant  brut  de  la  vente  des  produits  péchés  s'est  élevé  à  : 

A.  «che  en  bateau 89,««),7Si  fr. 

B.  Pôchelpied 9,T54,09« 

iO.  ûrtréicuJtupe i6,047.61» 

D.  Mytiliculture  et  dépôts  de  coquillages i  ,117,218 

E.  Réservoirs  à  poissons  et  à  crustacés 633, 138 

Fournissant  un  total  général  de. . . .     117,132,867  fr. 


m^mmm^'mmmmm 


PâOHES  MARITIMBB.  179 

excédant  de  419,580  francs  le  total  général  de  la  vente  des  produits 
de  la  pèche  et  de  Fostréiculture  en  1 893. 

Dans  les  rtsnhats  précédents,  f  Algérie  représente  les  yalenrs  sui- 
vantes : 

a)  Péebe  en  bateau 2,98i  ,843  fr. 

b)  Pèche  à  pied 5,021 

c)  OsiréieuUore 56»a00 

rf)  Mytiliculture 97 

e)  Réservoirs  à  poi3SSons  et  à.  crustacés 15,631 

Fournissant  au  total  de 3,658,792  fr. 


n.  —  Comparaison  des  résultats  généraux  de  l^annéo  1S94 

à  ceux  de  l*année  1893. 

L'augmentation  que  nous  constatons  dans  les  rendements  des 
industries  marines  qui  ressortissent  aux  pèches,  durant  Tannée  1894, 
est  due  surtout  à  la  pèche  en  bateau  et  à  la  pèche  à  pied. 

£n  1894,  en  effet,  la  pèche  en  bateau  a  produit  un  excédent  de 
1,66Û»S20  francs  par  rapport  à  l'année  précédente.  Celle  différence 
est  surtout  attribuable  à  la  capture  du  thon  et  de  Tanchois  et  à  la 
récolte  des  amendements  marins. 

La  pèche  à  pied  offre  une  plus-value  de  711,444  francs  attribuable 
à  la  récolte  des  amendements  marins. 

L'ostréiculture  présente  une  moins-value  de  3,096,176  francs; 
Técoulement  de  nos  huîtres  d'élevage  a  été  rendu  plus  difficultueux 
en  Angleterre  par  les  bruits  qui  ont  circulé  concernant  la  transmissi- 
bilité  de  la  fièvre  typhoïde  par  les  mollusques  cultivés  et  qui  ont 
empêché  les  parqueurs  anglais  d6  vendre  leurs  produits. 

La  pèche  en  bateau  a  fourni,  en  Algérie,  des  rendements  inférieurs 
de  30,332  francs  à  ceux  de  1893. 

Le  diagramme  ci-joint  donne  les  détails  nécessaires  sur  les  plus- 
values  et  les  moins-values  des  différentes  pèches  de  l'année  1894, 
cooiparées  à  celles  de  1893. 
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m.  —  Valear  des  produits  de  la  pèche  pendant  Tannée  1894. 


PRODUITS. 


Péch«  d'Ulajide  et  de  la  mer  da  Nord 

P6ehe  à  Terre-Neuve 

Hareng  ftrais 

Hareng  salé 

Maquereau  frais 

Maquereau  salé 

Sardines  et  allaches 

Anchois  et  sprats 

Thon 

Pélamides  et  bonites 

Saumon 

Poisson  frais 

Homazds  et  langoustes 

CroTottes 

Autres  crustacés 

Huttres 

Moules 

Antres  mollusques 

Vers  pour  appAts 

Oursins 

Corail 

Oiseaux  de  mer 

Dauphins  et  marsouins 

Amendements  marins 

Totaux  . 


PECHE 

BN     BATBAU. 


fr. 

7,471,877 

5,518, 75t 

6,683,928 

4,634,655 

4,401,687 

1,301,512 

0,309,604 

1,276,865 

2,905,^98 

261,983 

1.031,381 

35,390,025 

3,415,163 

1,040,123 

376,502 

468,300 

506,359 

1,431,368 

12,570 

63,547 

179,709 

21,397 

7,321 

1,869,405 


89,580,731 


PÊCHE 

A  PIBD. 


fr. 


» 

56,329 

» 
34,460 
• 

226 
206 
» 

9 

91,247 

1,224,581 

24,752 

394,890 

110,123 

177,219 

689,518 

1,057,989 

527,159 

215 

» 

21,332 

» 

5,241,446 


9,754,090 
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REVUB  MARITIME. 


m.  —  Valeur  des  produits  de  la  pêche  pendant  Tannée  1894. 


PRODUITS. 


Pèche  d'Islande  et  de  la  mer  da  Nord 

Pèche  à  Terre-Neuve 

Hareng  frais 

Hareng  salé 

Maquereau  frais 

Maquereau  salé 

Sardines  et  allaches 

Anchois  et  sprats 

Thon 

rélamides  et  bonites 

Saumon 

Poisson  tnis 

Homards  et  langoustes 

Crevettes 

Autres  crustacés 

Huitres 

Moules. 

Autres  mollusques 

Vers  pour  appÂts 

Oursins 

Corail 

Oiseaux  de  mer 

Dauphins  et  marsouins 

Amendements  marins 

Totaux  . 


PECHE 

BN     BkTEkV. 


t 


89,580,731 


PÊCHE 

A  PIED. 


fr. 

fr. 

7,47î,877 

B 

6,518,755 

» 

6,683,928 

56,329 

4,634,655 

» 

4,401,687 

31,460 

1,301,512 

» 

9,309,604 

226 

1,276,865 

206 

2,905,^98 

j> 

261,983 

B 

1,031,381 

94,247 

35,390,025 

1,224,581 

3,415,163 

24,752 

1,040,123 

394,890 

376,502 

110,123 

468,300 

177,219 

506,359 

689,518 

1,431,368 

1,057,989 

12,570 

527,169 

63,547 

215 

179,709 

» 

21,397 

21,332 

7,321 

» 

1,869,405 

5,241,446 

9,754,090 
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Pèche  o6tiére. 


QUARTIERS. 


QUANTITÉS. 


VALEITR. 


pftoHB 

en  bateau. 


fr. 


pftcHK 

à  pied. 


fr. 


Dniriiw^c » 

Oravelines... .. , 

CaEds 

Boulogne 

Saint- Valéry  -  sur-  Somme. 

Le  Tréport... 

Dieppe 

Féounp  ,.r *... . 

Honflenr 

Tranville ^, 

Caen 

Saint-Taast 

Cherbourg 

Granville». , « 

Cancale 

Dinan 

Rinift .,.,,, 

Lorient 

Vannes 

Le  Oroisie 


Hwrengs  frais. 


17,060 

95,.2&Q 

W3,5«0r 

10,820,000 

1,007,300 

64,902 

544,150 

6, 34e,  140 

85,000 

2,606,000 

72,000 

56,832 

330,100 

12  ,.150 

9,524 

500 

1,400 

687,000 

21,400 

291,000 


8,000 

38,100 

65,850 

4,850,300 

196,700 

15,971 

109,569 

928,769 

42,500 

197,000 

15,375 

17,050 

70,700 

» 

» 

» 
2,709 
8,935 
116,400 


TOTitUX.. 


Harengs  (salaison  à  bord). 


6, .683,928 


Boulogne. 
Péeamp. . 


TomL. 


I3>850,060 
$^,  493.,  400 


;  3,580,000 
1,054,655 


4,634,655 


Dunkerque 

Oravelines 

Calais 

Boulogne 

Saint- Valéry  •  sur-  Somme 

Le  Tréport 

Dieppe 

Fôcamp 

Le  Havre 

Caen  

Saint- Vaast 

Cherbourg 

Oran  ville , 

Cancale ,.....,. 

Saint-Malo.  ..,..,.•.,... 

Dinan .-...,.*,.. 

Saint-Brieuc ^ 


Maqu&'eaux  frais. 


145,154 

96,60a 

1,320,000 

329,800 

74,425 

97,200 

199^838 

114,700 

8-,  466 

4,885. 

6,407 

7,300 

S8,.OO0 

Ï2,533 

4»„7«0> 

49,360 


58,061 

24,150 

660,200 

150,350 

38,904 

66,500 

58,840 

30,600 

7,346 

3,730 

6,657 

4,600 

22,760 

8,309 

30,285 

33^930 


180 

» 
32,160 
3,500 
5,200 

» 

» 

900 
3,960 

» 
5,»10 
3,»89 

280 

660 

9 

n 


56,389 


» 


» 
» 

» 
25,000 
1,905 
» 
340 

9 
» 

2,720 
3,900 

» 
68 
80 


M7 


QUAVriERS. 


QUANTITÉS. 


Paimpol , 

Trégnier 

Morlaix 

ROBOOff 

Le  Conqaet , 

Brest 

Cmmaset 

Douarnenes , 

Aadieme 

Quimper , 

Coneamean , 

Lorieiftt , 

Oioix 

Anray , 

Vannée 

Belle-Isle , 

Le  Creiaie 

Nantes , 

Noirmoatier 

Saint-OiUes 

Sablea-d*Obnne. . . 

La  Rochelle 

De  de  R6 

La  Teste 

Bayonoe 

SafaiWean-de-Lua, 
Pori-Vendres  ..•, 

Narbonne 

Agde 

Cette , 

Arles 

Martigues 

Marsèaie 

La  Cietat 

La  Seyne , 

Toulon 

Saint-Tropea  . . . . . 

Cannes 

Anlibes •...., 

Nice 

Villetenche 

Dastia.  .,.•■•• 

Ajaccio , 

Oran ,, 


•  •  •  «  • 


Alger 

PhîlJiipeTille. 
Bone 


Totaux. 


6 
12 

t 
14 

ta 

12 

08 

3,505 

t99 

3,400 

200 

769 

30 

86 

2 

74 

65 

1 

1 

4 

1 

1 

4 

1 

28 

1 

58 

50 

22 

26 

23 

94 

31 

4 

15 

4 

26 

2 

12 

9 

1 

2 

19 

102 

102 

37 

9 


,840 
,338 
,650 
,345 
,350 
,296 
,000 
,325 
,000 
,000 
,150 
,460 
,000 
,560 
,545 
,740 
,000 
,200 
,969 
,686 
,000 
,356 
,500 
,100 
,22b 
,933 
,560 
,750 
,850 
,900 
,820 
,327 
,600 
,111 
,885 
,780 
,870 
,169 
,164 
,531 
,963 
,000 
,900 
,758 
,300 
,884 
,735 


VALBUB. 


pâcn 
en  batean. 


fr. 

4,975 

10,024 

1,775 

8,607 

7,185 

12,296 

31,500 

445,415 

203,500 

1,417,000 

106,787 

257,180 

17,000 

64,880 

723 

89,946 

34,250 

400 

1,522 

7,029 

500 

l,152i 

2,460 

880 

21,170 

1,735 

36,479 

81,130 

15,995 

29,600 

20,380 

82,336 

31,600 

7,825 

21,407 

4,830 

31,350 

4,358 

12,164 

8,604 

2,785 

2,000 

12,350 

34,755 

50,000 

7,777 

4,868 


4,401,687 


Maquefamx  (salaison  à  bord). 


Boulogne , 

Fécamp « 

''  Total 


pftCHB 

à  pied. 


fr. 


447 


34,460 


8,540,000 
660,302 

927,000 
874,512 

9 

1,301,512 

» 

I 


^s 


REYUB  lilARITIMB. 


QUARTIERS. 


QUANTITÉS. 


VALEUR. 


P&CHK 

en  bateau. 


fr. 


PÂCHS 

à  pied. 


Sardines  et  allaches. 


Dinan 

Lannion , 

Roscoff , 

Camaret , 

Douamenez 

Aadierne 

Qaimper , 

Lorient 

Groix 

Aoray 

Belle-Isle 

Le  Croisic 

Noirmoatier 

Saint-OUles 

Sables-d'Olonne 

La  Rochelle 

Oléron 

La  Teste 

Rayonne 

Saint-Jean-de-Liiz 

Port-Vendres 

Narbonne 

Agde , 

Cette 

Martigues , 

Marseille 

LaCioUt 

La  Seyne , 

Toulon , 

Saint-Tropez , 

Cannes , 

Antibes 

Nice 

YîUefiranehe 

Bastia 

AJaeeio , 

Cran 

Alger 

PhiMppeville 

Bone , 

Totaux 


1 


1,780 

79,Î50 

6,733 

296,000 

,235,914 

354,000 

,130,493 

,801,923 

68,300 

» 

704,110 

,000,000 

175,800 

260,767 

200,000 

4,707 

26,460 

835,040 

120,000 

273,772 

201,070 

94,100 

71,400 

80,000 

24,483 

565,400 

127,644 

109,446 

126,200 

35,830 

6,191 

62,980 

34,032 

15,522 

11,000 

3,600 

261,184 

290,000 

455,850 

555,870 


1,466 

85,423 

3,499 

159,000 

839,469 

175,000 

1,897,391 

1,102,515 

313,200 

740,263 

363,595 

450,000 

37,800 

213,880 

185,000 

7,-625 

13,720 

410,670 

30,500 

147,858 

129,180 

40,855 

42,840 

52,000 

10,470 

310,970 

70,204 

54,723 

22,600 

22,163 

6,191 

50,384 

17,808 

12,930 

4,800 

3,050 

50,524 

98,000 

108,379 

99,754 


9,309,604 


Anchois  et  sprats» 


Brest 

Camaret. . . 
Donamenes 
Qaimper. . . 
Coneameaa 
Lorient. . . . 
Anray 


1,410 

1,057 

10,000 

7,000 

664,000 

64,050 

20,000. 

..  4,600 

W 

198,195 

102,138 

40,992 

15,622 

» 

» 

3,600 

9 

PÊCHES  MARITIMB8. 


189 


QUARTIERS. 


Bello-Iale 

Suni-Jean- de-Las 

Port^Vendres. 

Agde 

Cette 

Martignet 

Marseille 

La  Ciotat 

La  Seyne 

Toulon 

Saiai-Tropes 

Cannes 

Antibes 

Nice 

Villefranehe 

Bastia 

Ajaedo 

Oran , 

Alger 

PhilîppeTille 

Bone 

Totaux 


QUANTITÉS. 


7 
lit 
475 

t5 
t 

31 

t 

7 

4 

10 

17 

74 

15 

4 

tt 

3 

6 

3t 

80 

20 


,080 
»053 
,800 
480 
,000 
,750 
,600 
,360 
,520 
,130 
,340 
,715 
,738 
,041 
,027 
,000 
,300 
,534 
,200 
,850 
,016 


VALEUR. 


pâCHB 

en  twtoan. 


fr. 

2,575 

10,615 

323,800 

480 

12,000 

2,200 

25,280 

1,»01 

7,520 

2.200 

7,724 

17,715 

59,790 

10,588 

4,027 

19,000 

4,630 

2,466 

44,000 

32,340 

3,166 


1,276,865 


pftCBB 

à  pied. 


fr. 


Thons. 


Ooneamean 

Lorient 

Oroix 

Anray 

Belle-Isle 

Le  Croisie 

Saint-Gilles 

Les  Sables-d'Olonne 

La  RocheUe 

ne  de  Ré.. 

Royan 

Bayonne 

Sainl-Jean-de-Lnx 

Agde 

Cette 

Martignes 

Marseille 

La  Ciotat 

La  Seyne 

TonloB 

Sainl-Tropes 

Cannes 

Bastia 

Oran 

Alger 

Philippeville 

Bone 

Totaux 


14,600 

39,058 

,930,000 

170,000 

42,300 

15,000 

537,211 

500,000 

257,330 

92,606 

4,347 

2,400 

44,502 

9,600 

110,000 

312,793 

252,600 

3,005 

4,603 

1,710 

11,175 

64 

3,000 

3,126 

42,000 

3,000 

1,680 


5,868 

21,808 

1,200,000 

172,000 

14,040 

7,500 

215,192 

300,000 

154,398 

55,563 

2,850 

1,920 

28,391 

11,520 

132,000 

263,837 

227.310 

5,509 

6,904 

2,250 

15,012 

160 

3,000 

2,016 

52,000 

2,100 

2,520 


2,905,698 


192 


RBVUB  MARITIME. 


QUARTIERS. 


Laanion 

Morlaix 

Roseoff 

Le  Conquet 

Camaret 

Doaamenei 

Aodieme 

Qaimper 

Concameau 

Ix>rient 

Groix 

Auray 

Belle-Iale 

Le  Croisic 

Nantes 

Noirmoutier 

Saint-QiUes 

Les  Sables 

Ile  de  Ré 

Oléron 

Saint- Jean  de  Lus 

Port-Vendres 

Narbonnc 

Agde 

Cette 

Martigacs 

Marseille 

La  Ciotat 

La  Seyne 

Tonlon 

Saint-Tropes 

Cannes 

Antibes 

Villefranche 

Bastia 

Ajaccio 

Oran 

Alger 

PhUippeville 

Bone 

Total 


QUANTITÉS 


19 

208 

17 

3 

286 

11 

20 

35 

74 

47 

23 

11 

21 
15 


2 

9 
S5 

6 
10 
17 
10 

2 

2 

1 
47 
75 

3 
25 
15 

8 


,955 
,740 
,506 
,178 
,514 
,084 
,079 
,500 
,116 
,442 
,200 
,500 
,815 
,010 
200 
,896 
,000 
50 
480 
500 
,427 
,750 
200 
558 
,500 
,058 
,250 
,298 
.032 
,000 
,448 
,280 
,877 
,801 
,000 
,067 
,821 
,000 
,380 
,648 


VALEUR. 


PBCHB 

en  bateau. 


fr. 

15,077 

15,595 

48,765 

298,563 

35,470 

8,082 

458,341 

17,000 

40,437 

79,763 

106,200 

106,875 

71,072 

23,121 

400 

32,910 

25)640 

60 

200 

600 

8,616 

. 7,400 

.      400 

1,674 

8,000 

28,239 

228,937 

16,353 

25,080 

35,200 

20,907 

7,780 

8,631 

5,708 

66,000 

114,885 

7,981 

35,000 

23,670 

12,972 


1,997,213 


PÈCHB 

à  pied. 


Crevettes  roses» 


Fécamp. . . . 

Caen 

Saint-Vaast. 
Cherbourg . 
Oranville  . . 
Cancale.  . . . 
Saint-Malo  . 
Paiitipol.. . . 
Trégttier. . . 
Lannion  . . . 
Morlaix. . . . 


3,636 
1,550 
9,095 
4,150 
13,850 
3,150 
355 
3,5â0 
2,167 
4,115 
4,470 


» 

m 
12,270 
13,650 
21,240 

» 
37 

433 


18,251 
4,000 

11,150 
2,300 

12,460 
4,095 
1,000 
4,190 
2,746 
5,902 
5,551 


PÈCHES  MAATTIMBS. 


19$ 


QUARTIERS. 


Roseoff 

Le  Conquet 

Brest 

Donarnenes 

Aadierne 

Qnimpcr 

Coneameau 

Lorient. 

Oroix 

Anray 

Vannes  . 

BeUe-Isle 

Le  Croisic 

St-Nasaire 

Nantes 

Ifoirmontier 

Saint-Oilles 

Les  Sables 

La  RoefaeUe 

ne  do  Ré 

Ile  d'OJéion 

Rochefort 

Marennes 

Royan 

La  Teste 

Bayonne 

Totaux 


QUANTITÉS. 


3 
1 
9 
1 

il 

13 
4 
1 
4 

79 
4 

24 

3 

»7 
96 
8 
7 
5 
1 
6 
30 


,463 
,090 
,708 
,200 

450 
,500 
,946 
,623 
,200 
,900 
,200 
,020 
,045 

685 
,200 
,111 
,500 
,500 
,819 
,000 
,300 
,000 
,100 

740 
,910 

395 


VALEUR. 


P&CHB 

en  bateao. 


fr. 

9 
> 

9,180 

2,000 

450 

17,500 

9,906 

11,605 

2,300 

560 

136,300 

11,010 

61,635 

658 

1,500 

43,742 

95,000 

21,000 

» 

1,800 

9 

90,000 
1,290 


533,826 


pftCBB 

à  pied. 


fr. 

6,926 

3,081 

19,144 

» 

9 

4,800 
4,040 
1,042 

9 

5,280 
20,700 

» 

10,500 

2,430 

2,700 

10,480 

1,600 

4,500 

23,457 

7,500 

800 

12,000 

300 

350 

9,820 

1,200 


172,726 


Creeettes  grises. 


Dnnkerque 

Oravelines 

Calais 

Boulogne 

St-Valeiy-s'-Somme 

Le  Tréport 

Dieppe 

Pécamp 

Le  Havre 

Honflenr 

TroaviUe 

Caen 

SaintrVaast 

Cherbourg 

Oranville 

Cancale 

Saini-Malo 

Dinan 

Roseoff 

Camaret 

Qnimper 

Lorient 

Anray 

Vannes 

I^  Croisie. 

BKY.   MAR.   •— >    OGTOBRI    1896. 


142,500 

18,000 

34,280 

35,870 

4,026 

6,700 

21,750 

10,250 

11,500 

74,000 

18,800 

18,200 

263,675 

113,300 

14,350 

8,945 

10.740 

7,150 

8,250 

1,875 

5,750 

2,452 

9 

4,797 

22,452 

22,452 

9 

68,975 

68,975 

9 

180,600 

66,300 

16,800 

13,200 

1,080 

15,140 

10,520 

2,620 

7,575 

300 

» 

500 

43,500 

» 

45,560 

9,000 

9 

1,313 

350 

9 

500 

1,554 

290 

3,121 

600 

» 

620 

645 

9 

1,030 

1,700 

9 

2,900 

785 

306 

9 

6,750 

850 

7,200 

15,450 

» 

3,450 

4,800 

3,600 

2,160 

I 


13 


L 
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fiBTUlE  MAIUTIMJB. 


QUâKTIERS. 


Samt-Naxaire « 

Nantei 

Naûrmontier 

Saint-Gilles 

Les  Sables « 

La  Rochelle .^  • .  • . 

IkdeRé 

Oléron 

Roehefort 

Marennes 

Royan 

Paoillac 

Boondeanx 

Bayonne 

Saint-Jean-de-Lu 

Toiàux...... 


QUANTITÉS. 


8,236 
6,800 
3,674 
2,000 
7,000 

28,500 

2,000 

900 

4,000 

29,340 

225 

2,600 

17^40 
1,175 
1,499 


VALEUR. 


pftCHB 

en  bateau. 


fr. 

6,537 

100 

1,881 

» 

9,500 

2,850 

» 

500 

» 

14,545 

30 

940 

11,998 

» 


392,345 


pftCHB 

à  pied. 


fr. 

4»  174 

1,630 

1,793 

1,050 

1,500 

ji 

1,000 

200 

4,4H>0 

250 

60 

1,850 

» 
1,900 
2,149 


t32,««2 


Crevettes  de  la  Méditerranée. 


NsEbonne .' • 

Agde 

Oette 

Martigaes 

La  Ciotat 

LaSeyne «, 

Toulon 

Saint-Tropez 

Antibes 

Villefranche 

Oran 

Alger 

PhilippevUle 

Bone « 

Totaux.... 


800 

66 

3,350 

31,500 

405 

2,216 

1,900 

643 

1,797 

566 

2,255 

53,000 

3,800 

8,336 


80 

60 

6,700 

7,900 

660 

6,648 

2,100 

1,160 

5,391 

2,328 

5,385 

49,000 

5,700 

20,840 


113,952 


Crustacés  autres  que  Bomards,  Langoustes  et  Crevettes. 


Boulogne 

La  Triport ««.... 

Dieppe 

Fécutp 

Tronville « ^ 

Caen «.. 

Saint- Vaast .« 

Cherbourg 

Granville *. 

Caneale ^ 

Saint>Malo « 

Dincn < 

Saiat-Brieuc 

Binic 

Paimpol 

Tréguier 


78,300 

3,632 

26,700 

55,284 

31,000 

10,600 

41,660 

165,270 

24,645 

10,000 

4,687 

8,610 

12,480 

5,355 

8,687 

190 


4^200 

1,197 

m 

8,298 

1,500 

3,650 

6,415 

22,850 

4,682 

1,290 

418 

980 

1^420 

30 

13,736 

123 


6,800 
1,435 
2,790 
11,856 
4,490 

» 
1,885 
i^06O 
6,134 

» 

1,256 

655 

2,480 

507 


J 


VÈÛBMB  UàBXnKEm* 


m 


QUARmSRS. 


Laïulion ., 

Morlaix 

Roseoff , . 

L6  Con<iaet.  ...... 

Brest 

Caznaret 

Doaamenes , 

Àudieme 

Qaimper 

GoQcarnaaa  .,...,. 

Lûriont. 

Qroix 

Aoray 

Vinnes 

BoUe-Isle 

Le  Croiaie 

Saini-Nazairei 

Nantes 

Noirmoatier 

Saint-GiUes 

Les  Sables  d'Oloone. 

La  Rochelle ., . . 

Ile  de  Ré 

Iled'Oléroxi 

Roehefort 

Marennes 

Royan 

PaaiUac. 

La  Teste 

Saiat-4ean-de-Loz. . 

Narfoonne 

Agde 

Cette 

Martigoes , 

ManeUie 

LaCiotat 

La  Seyne , 

Toulon 

Antibes , 

YUlefranche 


Oxwa 

Aigar. 

PliiappeTiUe. 


Totaux,.  . 


QUANTITÉS. 


t 

22 

38 

6 

10 

2 

32 

13 

61 

138 

9 

13 

216 

167 

106 

1 

10 

49 

19 

14 

45 

132 

8 

5 

40 


1 

2 

10 

a2 

42 
28 


4, 


5, 
4, 


187 
715 
180 
106 
170 
000 
500 
719 
700 
400 
012 
500 
500 
850 
870 
300 
131 
000 
288 
000 
500 
700 
800 
000 
500 
500 
500 
60 
240 
435 
900 
160 
400 
000 
700 
785 
189 
870 
758 
301 
500 
200 
000 
800 


VALEURS. 


PâCHB 

en  bateaa. 


fr. 

1,104 

1,260 

3,636 

8,053 

6,170 

1,565 

1,250 

36,061 

400 

23,677 

13,953 

1,440 

15,000 

25,630 

37,861 

20,000 

162 

2,000 

19,354 

3,000 

2,500 

10,550 

4,480 

• 

6,880 

120 

115 

50 

463 

90 

6,096 
10,600 
21,000 

8,610 
421 

4,260 
500 
758 
488 
100 

1,396 

2,500 

4,230 


PÂCHB 

à  pied. 


fr. 

sa4 

iOO 
1,2M 


1,610 

» 
1,000 

» 

7,000 

198 

» 
1»260 

554 
1,600 
5,290 
1,200 
3,000 
1,740 
42,000 
4,000 
1,375 
1,950 
80 

» 
1,400 

494 

» 

» 


376,502 


30 


110,123 


BuUres  indigènes. 


Dieppe  , . . . 
Féeamp.  ... 
Jjb  Havre.. 
Honllenr. . . 

Caen 

Saint-Vaast 
Cherbourg . 


2,800 

310 

62,700 

5,028 

1,608,560 

105,670 

45,625 

3,650 

176,600 

10,638 

857,600 

51,455 

6,950 

695 

9 

3,960 

n 

» 


l 
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RETUB  ICARITIMS. 


QUARTIERS. 


Oranville 

Caneale , 

Saint-Malo 

Dinân 

Tréffoier 

Horlaiz 

Auray , 

Vannes 

Le  Croiaic 

Nantes 

Noirmontier 

Les  Sables  d'Olonne. 

Ile  de  Ré 

Ile  d'Olfoon 

Rochefort 

Maronnes , 

Adge 

Cette 

La  Seyne 

Toulon 

Oran 

Algrer , 

PhUippeville 


QUANTITÉS. 


Totaux. 


960, t30 

8»450,000 

338,400 

960 

1,400,000 

1,104 

t,t40,750 

189,000 

12,500 

10,000 

901,400 

70,000 

t8,3&0 

5,000 

20,000 

200,000 

1,355 

2,400 

135,600 

380,000 

8,350 

60,000 

5,000 


VALEURS. 


pftCHB 

en  batean. 


fr. 

42,350 

152,250 

2,280 

36 

30,000 

56 

25,600 

3,324 

» 

» 
m 

17 

140 

» 

» 

203 

350 

10,170 

17,460 

223 

6,000 

200 


468,045 


pâCHB 

à  pied. 


tt. 

457 

86,500 

6,035 

35 

» 

» 

» 
3,900 
20,281 
140 
1,400 
» 
460 
1,600 
» 

9 
» 


» 


75, 123 


ne  d'Oléron. 
Rochefort. . 
Marennes. . 
Royan 


Huîtres  portugaises. 


Totaux, 


8,100,000 
40,000,000 

1,000,000 
54,713,000 


255 

» 


255 


12,000 

52,000 

1,500 

37,586 


103,086 


Moules. 


Oravelines... 
Boulogne . . , 
Dieppe  . . . . . 
Fécainp .... 
Honfleur. . . , 
TrouTille. . . 

Caen 

Saint-Vaast. 
Oranville..., 

Caneale 

Saint-Malo. 

Dinan 

Saint-Brieuc 

Btnie , 

Paimpol. .  . , 
Trégnier. . . , 
Lannion . . . 
Morlaix...., 


600 

2,000 

» 

45,800 

m 

22,800 

5,100 

» 

18,890 

4,550 

9 

27,691 

10,000 

9 

30,000 

26,000 

9 

85,000 

6,540 

3,560 

23,170 

4,405 

43,730 

9 

1,420 

9 

3,900 

100 

9 

300 

35 

9 

123 

32 

116 

36 

60 

» 

480 

43 

m 

235 

76 

9 

100 

58 

75 

483 

«04 

847 

3,911 

873 

261 

2,546 

pftCHSS  MABimiKS. 
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QUARTIERS, 


R4Meoff 

Biett 

Camaret 

Qnimper 

Coneameaii 

Lorient. 

Aaray 

Vannes 

BelIe-Iale 

Le  Croisic 

Saint-Nasaire 

Nantes 

Noinnootier 

Si-QiUes 

Les  Sables  d*01onne 

La  Rochelle 

Ile  de  Ré 

ne  d'Oléron 

Rochefort 

Maronnes 

Royan 

La  Teste 

Rayonne 

Saint-Jean-de-Los . . 

Narbonne 

Adge 

Cette 

Arles T... 

Martîgues 

ManeiUe 

La  Seyne 

Toulon 

Nice 

Onm 

Alger 

PhilUppeviUe 

Totaux 


QUANTITÉS. 


544 

3,523 

26 

950 

812 

18,482 

1,919 

21,400 

20 

1,900 

1,882 

5,060 

8,726 

5,800 

800 

13,388 

2,000 

10,000 

78,000 

54,000 

165 

200 

45 

350 

71 

517 

4,480 

393 

10,144 

5,000 

400 

2,400 

8 

165 

60 

115 


VALEURS. 


pftcHB 

en  batean. 


fr. 

5.220 
11,770 

» 
5,500 
3,744 
17,884 
133 
35,600 
» 
» 
» 

400 

28,320 

9,500 

» 
15,552 

» 
12,000 
19,500 
140,000 


» 

5,340 

49,000 

11,780 

15,083 

38,400 

8,330 

8,000 

32 

973 

400 

15,400 


506,359 


picn 
à  pied. 


fr. 

220 

24,060 

260 

» 

■ 

4,750 

11,400 

85,500 

48 

95,000 

11,292 

12,000 

15,310 

10,000 

1,600 

19,005 

2,000 

10,000 

97,500 

57,000 

825 

600 

225 

2,084 

2,130 

5,000 

1,775 

m 

522 

» 
m 
» 
m 
» 

210 


689,518 


Mottusques  autres  que  les  huUres  et  les  moules. 


Boulogne.  . 
Baini-Valeiy 
Le  Tréport. 
Dieppe.  ... 
Péeamp...., 
Le  Ha^re... 
Honflenr. . . , 
Troufille..., 

Caen 

Baint-Vaast. 
Cherbourg. 
OranTîlle  .. 
Caneale.... 
Saini-Malo. 


8,400 

106,000 

» 

25,340 

2,490 

44,395 

4,246 

2,500 

3,075 

34,972 

30,660 

» 

1,000 

• 

5,700 

» 

9,957 

8,370 

41,810 

30,440 

1,073 

3,880 

13,850 

33,899 

1,611 

6,156 

115 

1,485 

19$ 


lasrxm  m artfemb. 


QUARTIERS. 


QUANTITÉS. 


VALEURS. 


I^Han 

Saint- Erieuc 

Binie 

Paimpol 

Tréguier 

Lannion 

Morlaix 

Roseoff 

ht  Conquet 

Brest ^ 

Camaret 

Donarnenez 

Qaimper 

Conearneau 

Lorient , 

Auray 

Vannes 

Belle-Isle 

Le  Croiaic 

SaÎBt-Nasaire 

Nantes 

Noirmoutier 

Saint-Gilles 

Les  Sables  d'Olonne 

La  Rochelle 

Ile  de  Ré ; 

Ile  d'Oléron 

Rocbefort 

Afarennes. 

Royan 

La  Teste 

Saint-Jean-do-Luz 

Port-Vendres 

Narbonne 

Adge 

Cette • ,, 

Arles 

Alartigaes 

Marseille , 

La  Ciotat 

La  Seyne 

Toulon 

Saint-Tropez 

Cannes ., 

Antibes ,, 

Nice , 

ViUefranche 

Bastia 

Ajacdo 

Oran 

Alger 

Pbillippeville 

Bone ; , 

Totaux 


» 

» 

» 

m- 

» 
m 
» 
» 
»• 

» 

B 

» 

9 
» 

» 
» 


PÊCHB 

en  bateau. 


fr. 

697 
1,3Î4 
1,ÎOO 
7,50« 

971 

635 
1,111 

»    ■ 

9 

33,495 

833 

500 

1,180 

î,867 

3,708 

9,500 

880 

11,085 

«,670 

» 

n 

37,899 

280 

5,300 

35,096 

69-,  660* 

t 1,700 

13,770 

4t0,4S0 

940 

640 

1,09» 

8,288 

6,170 

19,834 

180,750 

1,080 

60,591 

67,450 

3,360 

41,09» 

17,7Î0 

16,703 

3,304 

4,837 

80 

10,179 

2,000 

4,t90 

24,656 

16,325 

12,950 

13,332 


1,341,377 


pâCB£ 

à  pied. 


fr. 

5,701 

10,852 

1,274 

1,641 

6,911 

9,6TI 

4,225 

13,560 

557 

36,080 

965 

9 

7,060 

4,775 

8,445 

18,200 

35,238 

9 

133,550 

1,430 

4,600 

39,579 

550 

T,170 

79-,217 

29,500 

33,280 

25,805 

215,900 

600 

10,900 

3^,523 

9 

3,780 
1,500 
1,200 

a 
9 
9 
9 
9 
» 
» 
9 

250 
20 

9 

300 

9 
9- 

151 

9- 


l,055,9fi7 
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QUARTIERS. 


QUANTI- 
TES 

en  mètres 
cubes. 


VALEURS. 


pâCHJi 

en 
bateau. 


fr. 


PÊCHB 
à 

pied. 


fr. 


QUANTI- 
TK8 

en  mètres 
cubes. 


Amendements  marins. 


Boulogne 

Fêcamp 

Caen 

Saint- Vaast 

Cherbourg 

Granville 

Caucale , . 

Saint-Malo 

Dinan 

Saiut-Brieuc 

Binie 

Paimpol 

Tréguier 

Lannion 

Morlaix • . 

Roscoir 

Le  Conquet 

Brest 

Camaret. 

Douarnenez 

Audierne 

Quimper 

Concarneau 

Lorient 

Qroix 

Auray 

Vannes 

Belle-Isle 

Le  Croisic 

Saint-Nazaixe 

Nantes 

Noirmoutier • 

Saint-GiUe 

Les  Sables  d'Olonne. . 

La  Rochelle 

Ile  de  Ré 

Ile  d*01éron. 

Rochefori. . , 

Marennes 

La  Teste 

Saint-Jean-de-Lux .  . . 

Cotte 

Martigues 


Totaux 


Varech,  goémon,  lootères,  etc. 

» 

B 

V 

10,600 

n 

37,898 

56,800 

8,600 

140,500 

182,600 

60,000 

247,055 

298,050 

26,700 

605,400 

53,400 

42,000 

261,000 

4,500 

1,500 

4,000 

6,047 

17,451 

» 

19,447 

2,860 

21,755 

3,060 

» 

3,540 

5,075 

s 

5,075 

45,400 

9,234 

10,306 

102,165 

109,348 

60,751 

293,820 

49,349 

304,033 

20,790 

33,760 

20,590 

144,200 

382,619 

218,685 

32,900 

225,000 

» 

39,230 

33,075 

65,000 

7,920 

3,840 

12,000 

» 

» 

» 

35,700 

47,700 

» 

64,500 

71,500 

78,000 

1,790 

» 

5,370 

205,500 

500 

484,000 

1,280 

» 

4,180 

27,000 

81,000 

» 

38,600 

2,995 

2,700 

564 

9 

9,870 

31,000 

62,000 

» 

567 

» 

567 

4,200 

» 

8,000 

313,945 

46,064 

267,841 

20,440 

220 

8,400 

150,000 

9 

876,000 

1,700 

» 

5,000 

50,000 

1» 

75,000 

32,500 

5,000 

82,500 

» 

» 

» 

625 

376 

2,750 

330 

» 

990 

31,000 

9 

10,325 

» 

» 

» 

11,320 

6,640 

5,700 

» 

1,322,721 

3,444,881 

VALEURS. 


pêCBB 

en 
bateau. 


fr. 


PÂCHB 

à 
pied. 


fr. 


Haîrl,  sables  ooquilllers,  etc. 


680,200 

9 

680,200 

» 

9 

» 

34,695 

49,600 

29,400 

234,070 

22,500 

238,585 

285,000 

» 

283,700 

231,100 

17,685 

89,500 

10,000 

9 

5.000 

11,245 

» 

31,130 

70,178 

5,700 

70,910 

52,500 

34,800 

40,940 

6,110 

21,905 

9 

34,344 

83,684 

» 

11,876 

28,569 

9 

12,560 

11,259 

10,314 

20,019 

35,356 

16,030 

939 

4,058 

9 

14,615 

37,735 

9 

23,350 

58,000 

9 

1,190 

2,380 

9 

3,000 

8,700 

9 

30,300 

36,300 

M 

11,500 

37,000 

» 

15,561 

35,653 

4,650 

20,000 

10,000 

» 

9 

87,000 

261,000 

» 

9 

» 

9 

> 

» 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

9 

» 

» 

760 

1,125 

» 

9 

m 

» 

» 

9 

10,000 

10,000 

a 

» 

9 

9 

9 

646,684 

1,796,565 
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RBVUB  MARITIME. 


QUARTIERS. 


QUANTITM8. 


TALBUR8. 


Vers  marins. 


Dankerqne 

Onivelines 

Calais... 

Boulogne 

Saint- Valéry... 
LeTréport..... 
Dieppe. ....... 

Féeainp 

Caen 

Oravelines 

Saini-Malo 

Binio 

Paimpol 

Morlaix 

Roscoff 

Le  Conqnet. . . . 

Oroix 

Le  Crolsic 

SWean-de-Lua . 

Cette 

La  CioUt 

LaSeyno 

Saint-Tropea... 
Alger 

Totaux.. . 
Pdehe  à  pied. . . 


fr. 


51,000 

225,000 

45,000 

27,000 

139,420 

6,200 

8,150 

10,125 

2,650 

1,210 

83 

150 

95 

54 

5,000 

122 

160 

5,070 

770 


QUARTIERS. 


QUANTITiS. 


VALBDRS. 


Port-Vendres . . 

Agde 

Cette 

Martigaes 

Marseille 

LaCiotat 

La  Seyne 

Toolon 

Saint-Tropes... 

Cannes 

Antibes 

Villefranche.... 

Ajaecio 

Oran 

Alger 

Philippeyille . . . 
Bone 

Totaux , . . 


Oursins, 

28,000 

348,000 

20,000 

27,000 

2,220,000 

207,900 

802,000 

300,000 

272,028 

345,000 

636,457 

177,250 

115,000 

37,350 

600,000 

280,000 

56,855 


fr. 

224 

3,300 

100 

296 

22,200 

2,449 

10,024 

6,300 

2,498 

2,300 

6,364 

2,776 

1,395 

443 

2,000 

300 

569 


63,547 


QUARTIERS. 


QUANTITÉS. 


VALEURS. 


PÔCBB 

en  bateau. 


Saint-Valery-sor-Somme 

Caen 

SaintrVaast 

GranTille 

Saint-Malo 

Paimpol 

Qnimper 

Concarneau 

Auray 

Vannes 

Le  Croisic 

Noirmontier. .......... 

Les  Sables  d'Olonne. . . . 

La  Rochelle 

Roehefort 

La  Teste 

Cette , 

Arles 

Martigues 


Totaux. 


Oiseaux  de  mer, 

12,600 

15,130 

150 

2,193 

125 

250 

18,500 

1,500 

800 

200 

3,000 

5,391 

400 

13,425 

2,700 

2,270 

5,380 

250 

3,072 

87,336 


tr. 


4,693 
70 

2,364 
33 

"  520 

1,200 

75 

800 

200 

300 

3,137 
210 

1,200 
810 

4,540 

8,070 
375 

3,699 

40,301 


pftcHB 

à    pied. 


fr. 


8,700 
10,305 

» 

2,020 

» 
m 
m 
m 
» 

9 

307 

2,370 

» 
m 
» 


23,702 
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Oatréioultnre. 


QUARTIERS, 


VALEUR 
des 

PRODUITS 

livrés 

à  d'autres 

Mablis- 

sements 

de  France. 


fr. 


VALEUR 
des 

PRODUITS 

exportés. 


fr. 


Huitrei  indigènes. 


Dimkeniue 

Boulogne 

Le  Tréport 

Dieppe 

Féeamp 

Le  Havre 

Tronville ., 

Csen , 

La  HoQgae 

Cherbourg 

GranyiUe... 

Caneale 

Dinan 

Saint-Brieuc 

Paimpol 

Tréguier 

Morlaiz 

LeConqaet 

Brest 

Aadieme , 

Qnimper 

Coneamean 

Loiient 

Aaray 

Vannes 

Le  Croisie 

Noirmotttier 

Saint-Oilles 

Les  Sables  d'Olonne. 

La  Rochelle 

Ile  de  Ré 

Ued'Oléron 

Rochefort , 

Marennes 

Pauillac • 

La  Teste 

Bayonne 

Saint- Jean-de-Luz. . 

Cette 

La  Ciotat 

La  Seyne 

Saint*Trope8 

Cannes 

Nice 

ViUefranche 

Ajaccio 

Cran 

Alger 


» 

9 
» 
m 
» 
» 

» 

9 
» 

28,000 

13,734 
» 

» 

3,600 

» 

47,000 

140,000 

» 
332,600 
15,000 

» 

2,800 

a 

» 

» 

1,750 

486,000 

9 
9 

9 

6,393,061 

» 

9 
» 
» 
» 
9 
9 
9 
9 

5,000 

9 
9 


9 
9 
9 
■  •!)• 

384,680 
152,000 

9 
9 

21,000 

» 

9 

9 

33,647 
» 
4,960 
8,500 
» 
» 
190,000 
6,000 
395,750 
35,000 
» 

48,000 

» 
128,850 

» 

224,000 

4,000 

» 

» 

223,920 

90,000 

» 
51,500 


VALEUR 
des 

PRODUITS 

Urrés 
àU 
consomma- 
tion. 


fr. 


4^500 

1,410 

2,700 

544 

29,538 

130,000 

7,200 

12,730 

188,964 

15,000 

1,128 

330  ,'000 

2,935 

206 

23,155 

50,000 

2,020 

3,240 

65,000 

1,500 

14,000 

404,500 

359,275 

162,756 

45,000 

45,000 

10,300 

160 

18,872 

2,480 

1,925 

165^150 

.  31,000 

104,000 

11 

8,000 

5,000 

1,500 

90,710 

152 

88,195 

700 

16,000 

8,202 

829 

2,500 

34,500 

21,700 


VALEUR 


TOTAL!* 


fr. 


4,500 

1,410 

2,700 

544 

'    29,538 

130,000 

7,200 

397,410 

340,964 

15,000 

•       1,128 

379,000 

2,935 

206 

36,889 

83,647 

2,020 

8,200 

77,100 

1,500 

61,000 

743,500 

365,275 

891,106 

85,000 

45,000 

61,100 

160 

147,722 

2,480 

3,675 

875,150 

35,000 

2,380,422 

11 

5,624,981 

95,000 

1,500 

142,210 

152 

88,195 

700 

16,000 

8,202 

829 

7,500 

34,500 

21,700 


n 
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QUABTIBBS. 


VAL8UR 

des 

P&OAUITI 

liTrée 

à  d'aatres 

étahlis- 

sements 

de  France. 


fr. 


VALEUR 
des 

PROOOITI 

exportée. 


fr. 


Huiires  portugaites. 


Fécamp 

Le  HaTre 

Troayille 

Caen 

La  Hoagae 

Cherbourg 

Les  Sables  d'Olonne. 

La  Rochelle , 

Ré 

Oiéron 

Roehefort 

Marennes. 

Panillae 

La  Teste 

Cette 


» 
60,000 
4,800 
547,200 
36,000 
» 
3,000 
18,880 
a 


11,400 
s 
» 
» 
90,000 
106,920 
196,000 
84,000 
20,000 
20,000 
7,120 
6,107 


VALEUR 
des 

PRODUITS 

livrés 

àU 

consomma  - 


fr. 


3,585 

22,000 
7,375 
1,910 

49,932 

4,200 

3,200 

472,000 

10,800 
188,500 

14,000 

648,000 

6,000 

1,000 

44,400 


VALEUR 


TOTALE. 


fr. 


3,585 

22,000 

7,376 

13,310 

49,932 

4,200 

3,200 

622,000 

122,520 

931,700 

134,000 

691,200 

29,000 

27,000 

50,507 


MytUloalture. 


QUARTIERS. 


VAIiEURS 

OBS  PR0ODIT8    SORTIS. 


fr. 


I 


fr. 


Parcs  à  moules,  —  Dépôts  de  coquillages^ 


Fécamp , 

Lannion , 

CoDfiameau , 

Aoray •..«.. 

Vannes , 

Le  Gioiffle 

Noirmoatier ........ 

Saint-Gilles  •  sur-Vie 
Les  Sables  d'OIonne, 

La  Rochelle 

Ile  de  Ré 

Roehefort 

Marennes 

Cette 

Nice 

Oran 


Totaux 


72 

995 

1,524 

400 

8,015 

35,200 

1,910 

9,500 

50 

950,000 

175 

57,500 

41,500 

2,175 

235 

97 


1,109,348 


» 

9 
» 

m 
7,000 
1,630 

» 
240 


8,870 
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Réservoirs. 


QUARTIERS. 


PROFIT. 


fr. 


PERTE. 


fr. 


Réservoirs  à  poissons. 


Qaimper 

Noinnontier. . . . 
Sables  d'Olonne- 

Ile  deRé 

Ile  d'Oléron 

Jlochefort 

Royan* 

Piulllac 

La  Teste 

Lux 

Nice 

Cran 

Totaux.. . 


290 

622 

41,820 

400 

7,800 

255 

2,601 

485 

64«717 

100 

2,850 

750 

QUARTIERS. 


Réservoirs 


Féeamp 

La  Hougue 

Cherbourg 

Oranville 

Saint-Malo 

Paimpol 

Lannlon 

Roscoff 

Le  Conquet. . . . 

Brest 

Quimper 

Concameau .... 

Lorient 

Oroix 

Anray 

Le  Croisie 

Oran 

Bone 

Totaux... 
Perte 

DirFBHUICB... 


Sinistres. 


QUARTIERS. 

BATBAUX 

perdus. 

pftoBBUBS 

perdus. 

QUARTIERS. 

BATBAUX 

perdus. 

pèCHIURS 

perdus. 

Dnnkerque  .... 
Saint- Valéry.  .. 

Le  Tréport 

Féeamp 

Le  Etevre 

Honflenr 

Trouville 

Caen 

La  Hougue 

Cherbourg 

Oranville 

Cancale 

Saini-Malo 

Pinan ........ 

3 

4 

2 

5   • 

1 

3 
21 

4 

2 

3 

3 
15 

6 
24 

1 
52 

» 

3 

2 

» 

1 

• 

6 

1 

7 

Report, , . 
Douamenes. . . . 

Attdieme 

Quimper 

Concameau .... 

Lorient 

Oroix 

33 
5 

4 
4 
4 

9 

160 
17 
12 

4 
7 

17 
3 

10 
1 
1 
5 
5 
4 
» 
1 
4 
9 
5 
1 
1 
2 
1 
1 

Auray 

Le  Croisie 

Noirmoutier. . . . 

Les  Sables 

La  Rochelle. . . . 

Ile  de  Ré 

Ile  d'Oléron.... 

Marennes 

Pauillao 

Lus 

PortrVendres... 

CetU 

La  Seyne 

Toulon. 

Bastia 

Bone 

Saint-Brione. ... 
Binie 

Paimpol 

'HPeguiep.  ...••• 
lAnnion  ..,,.•• 

Morlaix.'. 

Brest 

Camaret 

HÀ  reporter... 

Totaux*.. 

33 

160 

68 

271 

l 


U 


I     • 

r-  ■ 


f»t 


r,'. 
k?  ■ 
%'■ 

9 

r 

I. 

y 

Vr 


rr. 


i. 
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DE 


STRATÉGIE    NAVALE 


«  Rian  ne  l'obtiant  à  la  goam  qns  ptr  !• 
«  calcul.  Dans  une  campagne,  tout  ce  mu  n*eat 
«  pas  profondément  méditA  dana  ses  détails  na 
«  prodait  ancnn  résultat. 

«  Tonte  expédition  demande  à  être  faite 
«  d'après  nn  système  ;  le  hasard  senl  ne  pent 
«  rien  faire  réussir.  » 

(Lettre  de  Napoléon  à  son  frère  Joseph» 
le  6  juin  1806.) 


SOMMAIRE. 

I.  —  Stratégie  navale  (Son  rôle  et  ses  principes). 

IL  —  De  l'échiquier  stratégique  (Projets  d'opérations;  bases  d'opérations» 
fronts  d'opérations  et  lignes  de  communications  ;  points  straté- 
giques). 
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L 
Stratégie  navale. 

Son  rôle  et  ses  principes.  —  On  a  demandé  s'il  restait  encore, 
aujourd'h'ai,  une  stratégie  navale,  et  si  cette  science,  dont  Tinfluence 
prépondérante  est  établie  par  l'histoire  maritime  du  passé,  n'avait 
pas  disparu  avec  le  dernier  vaisseau  des  marines  d'autrefois. 

Des  esprits  absolus  ont  pensé  qu'en  présence  des  transformations 
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radicales  du  matériel,  tout  l'art  de  la  guerre  ne  pouvait  consister, 
dorénavant,  qu'à  se  jeter  sur  l'ennemi,  lorsqu'on  le  rencontrerait. 

Cette  conception  a,  tout  au  moins,  le  mérite  de  la  simplicité,  mais 
est-il  devenu  vraiment  impossible  de  ne  rien  prévoir,  de  ne  rien  com- 
biner, et  devons-nous,  désormais,  nous  résigner  à  laisser  les  événe- 
ments se  dérouler  au  gré  des  hasards  de  rencontres  fortuites?  ou 
bien  tout  acte  de  guerre  doit-il  être  préparé  avant  d'être  exécuté,  et 
utilisé  après  son  exécution?  Nous  pensons  que  la  science  militaire 
continue  à  être  régie  par  des  principes  qu'on  ne  saurait  méconnaître 
sans  se  donner  le  plus  de  chances  possibles  d'être  battu,  et  ce  sont 
ces  principes  qui  constituent  la  stratégie  navale,  dont  Tétude  s'im- 
pose plus  que  jamais  à  nos  méditations. 

La  stratégie  navale  a,  essentiellement,  un  rôle  de  prévoyance;  sa 
mission  consiste  à  pourvoir  à  l'organisation  complète  des  ressources 
de  la  marine,  et  son  objet  à  obtenir  la  suprématie,  au  moins  tempo- 
raire, de  la  mer.  On  distingue  la  période  de  préparation  à  la  guerre 
et  la  période  d'exécution. 

Pendant  la  période  de  préparation,  c'est-à-dire  pendant  la  paix,  on 
précise  la  nature  de  la  guerre  envisagée,  et,  par  suite,  la  part  que  la 
marine  doit  y  prendre;  on  décide  la  forme  principale  que  cette  par- 
ticipation revêtira  :  guerre  d'escadre,  guerre  industrielle,  guerre  de 
côtes. 

On  étudie  les  théâtres  possibles  des  opérations,  notamment  aux 
points  de  vue  hydrographiques  et  militaires;  le  théâtre  d'opérations 
principal  doit  être  nettement  reconnu,  afin  que  la  répartition  des 
forces  puisse  être  faite  en  conséquence;  il  ne  faut,  en  effet,  attribuer 
aux  théâtres  d'opérations  secondaires  que  les  forces  strictement 
nécessaires;  de  l'examen  des  combinaisons  que  cette  étude  suggère, 
on  déduit  le  plan  général  de  campagne,  et,  comme  corollaire,  le  plan 
des  opérations,  non  pas  dans  ses  détails,  ce  qui  est  impossible,  la 
guerre  étant  une  partie  engagée  entre  les  deux  adversaires,  mais 
dans  son  ensemble,  et  en  vue  d'un  objectif  bien  déterminé.  Le  sys- 
tème d'opérations  doit  être,  en  eôet,  en  rapport  avec  le  but  de  la 
guerre  et  l'espèce  des  ennemis  qu'on  aura  à  combattre. 

On  opère  ensuite  la  distribution  des  forces  maritimes  et  leur  grou- 
pement dans  les  positions  stratégiques  importantes,  de  manière  à 
leur  faire  produire  le  rendement  maximum  et  à  les  opposer  judicieu- 
sement aux  forces  adverses  ;  on  règle  leurs  points  de  concentration 
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afin  de  coordonner  leurs  mouvements  et  de  conduire  à  temps  une 
force  prépondérante  sur  un  lieu  convenable;  on  détermine,  enfin,  les 
points  où  Ton  s'efforcera  d'amener  Tennemi  à  des  engagements  déci- 
sifs. Il  est  indispensable  de  prévoir  les  besoins  des  escadres  en  char- 
bon, munitions,  vivres,  rechanges,  et  de  se  préoccuper  des  moyens 
de  les  satisfaire  ;  il  faut  répartir  entre  les  diverses  fractions  de  la 
flotte  les  dépôts  de  combustible,  les  points  de  ravitaillement,  les 
arsenaux  de  réparations,  après  avoir  assuré  leur  mise  en  état  de 
défense.  Il  n'est  pas  moins  important  de  préparer  les  ressources  en 
hommes,  et  de  fixer  les  procédés  les  plus  rapides  et  les  plus  sûrs  de 
faire  parvenir  le  personnel  à  bord  des  bâtiments.  Il  y  a  lieu,  en 
outre,  de  se  préoccuper  de  l'appui  que  la  marine  du  commerce  peut 
et  doit  prêter  à  la  marine  de  guerre.  En  un  mot,  la  mobilisation 
de  la  flotte  reste  la  préoccupation  constante  du  stratège. 

Ce  ne  serait  considérer  que  la  moitié  dû  problème  que  de  concen- 
trer son  attention  sur  son  propre  pays. 

L'étude  des  ressources  des  ennemis  éventuels,  qui  a  pris  partout 
de  si  grands  développements  pendant  ces  dernières  années,  repré- 
sente une  partie  importante  de  la  stratégie  navale.  Elle  est  nécessaire 
à  chacun  pour  arrêter  ses  propres  dispositions  et  ses  plans  d'at- 
taque. 

Méditer  le  système  de  mobilisation  de  l'adversaire,  approfondir  la 
constitution  de  sa  flotte  de  première  ligne  et  de  ses  réserves,  noter 
les  points  forts  et  les  points  faibles  de  ses  unités  de  combat,  con- 
naître le  caractère,  le  talent  et  même  l'état  de  santé  des  chefs  de 
ses  escadres,  posséder  des  renseignements  précis  sur  la  défense  de 
ses  ports  et  de  ses  côtes,  c'est  faire  de  la  stratégie  navale. 

La  stratégie  navale  est-elle  immuable? 

Cette  question  a  été  posée  et  elle  a  reçu  des  réponses  différentes. 
Les  uns  ne  peuvent  admettre  que  les  transformations  du  matériel, 
qui  ont  exercé  une  influence  si  radicale  sur  la  tactique,  n'aient  eu 
aucune  répercussion  sur  la  stratégie,  et  que  celle-ci  reste  indépen- 
dante des  engins  de  la  guerre.  Ils  pensent  avec  l'amiral  anglais 
Freemantle  que,  notamment,  la  vitesse  des  navires  d'aujourd'hui  per- 
mettra des  combinaisons  auxquelles  il  était  impossible  de  songer  au- 
trefois. Us  assurent  que  les  changements,  aussi  rapides  que  profonds, 
survenus  dans  les  bâtiments  ont  fait  sortir  la  stratégie  du  domaine 
des  faits  du  passé  sur  lesquels  elle  s'appuyait,  et  rentrer  dans  celui 
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des  hypothèses,  aucune  guerre  maritime  récente  n'ayant  présenté  les 
conditions  nécessaires  et  suffisantes  pour  asseoir  un  nouveau  Code 
de  la  science  de  la  guerre  sur  mer.  Dans  les  questions  de  stratégie 
navale,  disent-ils,  chacun  se  guide  sur  l'idée  qu'il  a  de  la  guerre 
maritime,  et  les  caractéristiques  de  pareilles  recherches  ne  peuvent 
être  que  l'incertitude  et  l'instabilité.  Ils  estiment  enfin,  que  Tabsolu 
ne  peut  exister  en  stratégie,  puisque  les  combinaisons  de  l'adver- 
saire modifient  et  détruisent  même  celles  que  l'on'  a  élaborées  soi- 
même. 

D*autres  auteurs,  au  contraire,  pensent  que  la  stratégie  est 
immuable,  ne  dépend  que  de  la  nature  des  choses  et  ne  varie  pas 
avec  les  instruments  de  combat.  Quel  que  soit  le  bâtiment,  les 
escadres  auront  toujours  des  bases  d'opérations,  un  objectif  prin- 
cipal et  des  objectifs  secondaires,  des  points  de  concentration,  des 
points  et  des  lignes  de  ravitaillement. 

Les  uns  et  les  autres  nous  paraissent  avoir  raison,  et  la  question 
de  rimmutabilité  de  la  stratégie  navale  n'est  pas  claire  sous  sa  forme 
concise. 

Malgré  les  changements  incessants  apportés  d'âge  en  âge,  dans 
les  conditions  de  la  guerre,  par  les  progrès  de  l'armement,  les  prin- 
cipes généraux  de  la  stratégie  navale  sont  restés  stables  et  suscep- 
tibles  d'une  application  universelle  et  constante.  C'est  cette  applica- 
tion seule  qui  exige  des  procédés  nouveaux,  variables  avec  les  engins 
d'exécution. 

Les  lois  fondamentales  de  la  stratégie  navale,  éternellement  vraies, 
ne  sont  pas  altérées  par  la  transformation  du  matériel;  elles  consti- 
tuent des  truïsmes,  des  axiomes,  qu'il  y  a  toujours  danger  à  mécon- 
naître; elles  sont  les  mêmes  que  celles  qui  commandent  aux  mouve- 
ments des  armées  sur  terre.  Il  suffît,  pour  s'en  convaincre,  d'énu- 
mérer  les  plus  importantes  : 

«  Il  faut,  d'abord,  rechercher  et  détruire  l'armée  principale  de 
l'ennemi,  et,  par  conséquent,  l'attaquer  avec  des  forces  supé- 
rieures. » 

Ce  principe,  appliqué  à  la  marine,  devient  :  «  L'objectif  principal 
doit  être,  avant  tout,  l'ennemi  flottant;  les  entreprises  contre  les 
côtes  ne  peuvent  être  que  des  objectifs  secondaires. 

«  Sur  mer  comme  sur  terre,  la  supériorité  du  nombre  des  unités 
engagées  représentera  un  facteur  prédominant;  on  aura  recours  à  la 
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concentration  pour  l'obtenir;  il  est  nécessaire,  à  cet  effet,  de  diriger 
la  majeure  partie  des  forces  disponibles  sur  le  point  décisif  du 
théâtre  de  la  guerre. 

«  Des  forces  inférieures,  bien  que  leur  ensemble  puisse  être  supé- 
rieur à  celles  de  l'ennemi,  sont  exposées  à  être  battues,  Tune  après 
l'antre,  si  elles  sont  disséminées. 

«  Il  y  a  un  intérêt  primordial  à  posséder  beaucoup  de  positions 
stratégiques. 

Ces  principes  et  tous  ceux  qui  en  découlent  sont  remarquables  par 
leur  simplicité,  mais  les  difficultés  commencent  dès  qu'il  s'agit  de 
les  appliquer.  La  stratégie  ne  devient,  en  efifet,  une  science  que  dans 
les  applications  de  ses  principes,  qui  varient  non  seulement  avec  les 
engins  de  combat,  mais  encore  avec  la  puissance  ennemie  que  Ton  a 
en  vue.  En  réalité,  c'est  l'adaptation  des  lois  stratégiques  aux  élé- 
ments complexes  de  la  guerre  contre  un  adversaire  donné,  qui 
représente  la  véritable  conduite  des  hostilités  contre  la  nation  consi- 
dérée. 

Lorsqu'on  quitte  la  sphère  des  abstractions  et  qu'on  envisage  des 
exemples  concrets,  on  se  trouve  en  présence  de  problèmes  très  com- 
pliqués. Faut-il  renoncer  à  avoir,  à  cet  égard,  un  corps  de  doctrine? 
Nous  ne  le  pensons  pas. 

Les  luttes  maritimes  récentes  de  notre  époque  ont  surtout  eu 
lieu  entre  des  marines  de  second  ordre,  que  l'on  pourrait  appeler 
des  marines  exotiques.  Elles  ne  se  sont  pas  déroulées  entre  des 
puissances  européennes  possédant  les  dernières  créations  du  ma- 
tériel naval,  les  unités  de  combat  les  plus  perfectionnées,  armées 
par  un  personnel  d'élite.  Par  suite,  avoir  la  prétention  de  tirer  de 
ces  guerres  réduites  un  code  complet  d'enseignements  serait  faire 
une  œuvre  aussi  indécise  qu'éphémère. 

Il  est  cependant  possible,  en  s'aidant  de  ces  enseignements  à 
portée  restreinte  mais  bien  établie,  et  des  nombreuses  observations 
recueillies  dans  les  grandes  manœuvres  annuelles  de  toutes  les  ma- 
rines, de  déduire  un  ensemble  dérègles  s'appliquant  à  la  plupart  des 
situations  qui  se  présenteront  à  la  guerre.  Ce  corps  de  doctrines  est, 
à  notre  avis,  indispensable  pour  fixer  les  idées,  jeter  quelque  lumière 
sur  le  champ  nuageux  des  spéculations  et  des  hypothèses,  et  faire 
cesser  le  trouble  qui  règne  dans  les  questions  si  controversées  de  la 
guerre  maritime. 
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La  stratégie  navale  présente  certaines  analogies  avec  la  stratégie 
terrestre.  Il  faut,  sur  mer  et  à  terre,  établir  des  projets  d'opérations, 
étudier  les  théâtres  où  ces  opérations  doivent  se  dérouler,  fixer  l'ob- 
jectif principal  et  les  objectifs  secondaires,  répartir  en  conséquence 
les  forces  dont  on  dispose,  et  indiquer  les  moyens  d'atteindre  les 
objectifs  en  vue.  La  période  préparatoire  de  la  guerre  offre  ainsi  de 
nombreux  points  de  ressemblance  dans  les  deux  sciences. 

Mais  les  moyens  d'exécution  delà  stratégie  navale  sont  plus  simples. 
Celle-ci  se  trouve,  en  effet,  allégée  des  difficultés  considérables 
inhérentes  au  mouvement  des  armées  modernes.  Elle  n'a  pas  à  se 
préoccuper  des  difficultés  topographiques.  Les  routes,  sur  mer,  sont 
nombreuses  et  directes,  à  l'abri  des  dégradations  et  des  encombre^ 
ments,  et  la  fumée  de  ses  navires  est  la  seule  trace  qu'une  escadre 
laisse  de  son  passage  à  un  point  donné. 

Une  force  navale  n'est  limitée  dans  le  choix  de  ses  routes  que  par 
le  rayon  d'action  de  ses  diverses  unités,  d'où  ressort  l'importance 
primordiale  de  ce  facteur,  qui  est  l'élément  stratégique  par  excel- 
lence, et  la  nécessité  impérieuse  de  dépôts  de  charbon. 

Par  ailleurs,  les  difficultés  d'approvisionnement  n'entrent  pas  en 
ligne  de  compte,  tant  que  les  soutes  du  navire  ne  sont  pas  vides.  Le 
bâtiment  étant,  pendant  un  certain  nombre  de  jours,  une  unité  auto- 
nome qui  renferme  dans  ses  flancs,  charbon,  vivres,  et  muniti(His, 
les  services  en  arrière,  qui  ont  à  terre  une  si  grande  influence  sur  le 
succès  final  des  opérations,  deviennent  inutiles. 

Au  point  de  vue  de  la  conduite  de  la  guerre,  la  mer  permet  un 
changement  rapide  des  lignes  d'opérations,  et  facilite  les  diversions 
stratégiques. 

Les  concentrations  des  escadres  sont  plus  aisées  que  celles  des 
armées.  Un  simple  rendez-vous  à  la  mer  remplace  les  horaires  com- 
pliqués et  les  graphiques  de  marche  de  chaque  régiment. 

La  concentration  s'opère  sur  un  espace  restreint,  en  un  point  quel- 
conque du  théâtre  des  opérations,  sans  qu'il  y  ait  lieu  de  se  préoc- 
cuper du  terrain,  du  cantonnement  et  des  approvisionnements. 

A  côté  des  facilités  que  présente  la  stratégie  navale,  il  faut 
reconnaître  qu'elle  est  aux  prises  avec  certaines  difficultés,  qui 
sont  plus  aisément  surmontées  par  la  stratégie  terrestre.  Celle-ci 
s'exerce  dans  une  zone  bien  déterminée  contre  des  défenses  fixes, 
telles  que  des  forteresses  ;  ou  à  mobilité  restreinte,  telles  que  les 
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troupes.  Sur  mer»  en  dehors  des  opérations  contre  le  littoral  qui  se 
rapprochent  de  celles  de  terre,  il  y  a  la  lutte  contre  les  escadres» 
dont  l'eitréme  mobilité  rend  la  recherche  plus  difficile  que  celle  des 
corps  d'armée;  les  combinaisons  stratégiques  sont,  par  suite,  expo- 
sées à  des  aléas  plus  nombreux. 

Enfin,  la  stratégie  navale  diffère  de  la  stratégie  terrestre  en  ce 
qu'elle  peut  entrer  en  action  pendant  les  périodes  de  paix  aussi  bien 
qu  en  temps  de  guerre.  Elle  a  souvent  obtenu,  en  paix,  les  succès  les 
plus  éclatants,  en  provoquant  l'occupation  soit  par  manœuvres  di- 
plomatiques, soit  par  achat,  d'excellentes  positions.  Elle  tient  l'at- 
tention éveillée  sur  toutes  les  occasions  favorables  pour  prendre  pied 
provisoirement  sur  des  points  importants,  sachant  que  rien  n'est, 
généralement,  plus  définitif  que  le  provisoire* 

IL 
De  rèolilqiiier  stratégique. 

Les  divers  éléments  qui  forment  l'échiquier  stratégique  sont  : 

1»  Les  projets  d'opérations; 

i^  Les  bases  d'opérations  ; 

30  Les  fronts  d'opérations  et  les  lignes  d'opérations  ; 

i^  Les  points  stratégiques. 

i^  Projets  d'opérations.  —  Après  avoir  étudié  les  théâtres  des 
opérations  et  les  ressources  de  l'ennemi,  le  stratège  établit  un  plan 
de  campagne  qui  fixe  la  conduite  de  la  guerre.  Ce  plan  embrasse 
l'ensemble  des  théâtres  des  opérations,  au  point  de  vue  de  l'offensive 
•ou  de  la  défensive,  le  but  général  à  atteindre,  le  concours  que 
doivent  se  prêter  les  différentes  escadres. 

Les  projets  d'opérations  ne  visent  que  l'exécution  du  plan  de  cam- 
pagne sur  un  théâtre  déterminé.  Us  exposent  et  discutent  les 
combinaisons  que  devront  essayer  de  réaliser  les  escadres.  Ils  envi^ 
«agent  les  projets  présumés  de  l'ennemi  et  les  forces  dont  il 
pourra  disposer,  mais  ils  ne  peuvent  s'appliquer  qu'à  la  période 
-de  début  de  la  guerre.  La  suite  des  opérations  dépend  des  événe- 
ments qui  surviendront.  L'influence  de  la  première  action  décisive 
-est  si  prépondérante  sur  le  sort  de  la  campagne  que,  suivant  qu'elle 
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aura  été  victoire  ou  défaite,  de  nouvelles  combinaisons  intervien- 
dront. 

Les  différents  travaux  que  comporte  l'établissement  d'un  projet 
d'opérations  sont  : 

lo  Exposé  des  forces  des  belligérants; 

2<>  Étude  du  projet  d'opérations  probables  de  Tennemi  ; 

3^  Combinaisons  les  plus  avantageuses  pour  le  combattre  :  Ofien- 
sive  ou  défensive  ; 

40  Projets  de  mobilisation  et  de  concentration  ; 

50  Formation  des  escadres.  —  Leur  mission. 

Dans  l'examen  des  combinaisons  les  plus  avantageuses  pour  com- 
battre l'ennemi,  on  est  amené  à  se  prononcer  pour  ToSensive  ou  la 
défensive.  II  n'est  pas  sans  intérêt  d'établir  un  parallèle  entre  ces 
deux  formes  de  la  guerre.  ^ 

L'offensive  et  la  défensive  stratégiques  affectent  la  direction  géné- 
rale des  opérations,  tandis  que  Toffensive  et  la  défensive  tactiques 
ne  concernent  que  l'attitude  prise  dans  un  combat.  Il  ne  s'agit  ici 
que  de  l'offensive  ou  de  la  défensive  stratégiques. 

L'offensive  facilite  l'application  du  principe  primordial  de  porter 
ses  forces  au  point  décisif. 

En  effet,  celui  des  deux  adversaires  qui  se  décide  pour  l'offensive 
sait  exactement  ce  qu'il  veut  faire;  il  choisit  le  but  de  ses  efforts; 
prenant  l'initiative  des  mouvements,  il  peut  diriger  la  plus  grande 
masse  de  ses  forces  au  point  voulu.  C'est  un  principe  absolu  de 
l'offensive  que  le  gros  des  forces,  sinon  la  totalité,  doit  marcher  à 
l'ennemi  en  masses  compactes.  L'assaillant  groupe  ses  forces,  celui 
qui  se  défend  les  éparpille,  et,  ignorant  les  intentions  de  son  adver- 
saire, il  est  prévenu  partout,  il  manque  d'impulsion,  il  ne  pousse  pas 
ses  éléments  en  avant,  il  se  contente  de  les  réunir  ;  il  ne  fait  pas  la 
guerre,  il  la  subit. 

Pour  être  victorieuse,  la  défensive  doit  triompher  partout,  tandis 
qu'il  suffit  à  l'offensive  de  l'emporter  sur  le  point  attaqué.  Sur  mer, 
celle-ci  offre  des  avantages  plus  caractérisés  que  sur  terre.  Il  est  plus 
facile  aux  escadres  de  dérober  leur  marche  qu'aux  armées,  et  de 
frapper,  par  suite,  des  coups  plus  imprévus  et  plus  décisifs. 

Cependant  la  défensive  n'a  pas  que  des  inconvénients.  Elle  permet 
de  repousser  une  attaque  avec  plus  de  bâtiments  que  l'assaillant  n'en 
a  amenés  ;  l'entretien  des  escadres  et  la  satisfaction  de  leurs  mul- 
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tiples  besoins  sont  rendus  plus  aisés  par  la  proximité  des  navires 
de  leurs  centres  d'approvisionnement.  Les  bâtiments  de  haute  mer 
du  défenseur  sont  soutenus  par  les  garde-côtes,  les  défenses  sous- 
marines  mobiles  et  fixes,  et  les  forts.  Tous  ces  éléments  de  la  défense 
des  côtes  nécessitent  que  des  forces  ennemies  leur  soient  opposées, 
ne  serait-ce  que  pour  les  surveiller.  L'assaillant,  au  contraire,  a  été 
obligé  de  laisser  les  mêmes  éléments  de  puissance  à  la  défense  de 
ses  propres  frontières  maritimes  ;  en  somme,  les  efiorts  qui  incombent 
à  Tofiensive  sont  plus  considérables. 

Mais  la  défensive  ne  doit  jamais  être  passive.  Jomini  a  dit  :  a  On 
a  ne  peut  tirer  tous  les  avantages  avec  une  défensive  passive.  II  faut 
«  une  défense  active  qui,  tantôt  se  tient  dans  l'attente,  tantôt  attaque, 
(c  quand  le  moment  favorable  est  venu  ». 

Lorsqu'une  infériorité  marquée,  ou  de  graves  raisons  politiques, 
imposent  une  attitude  défensive,  on  doit  saisir  toutes  les  occasions 
de  prendre  l'offensive,  car  Timmobilité  finit  par  amener  la  défaite.  Il 
faut  se  conformer  à  cette  recommandation  de  Napoléon  P'  :  «  Si 
<c  vous  êtes  réduit  à  cette  fâcheuse  extrémité,  que  ce  soit  pour 
(c  gagner  du  temps,  attendre  vos  renforts,  former  vos  soldats,  nouer 
<c  des  alliances,  éloigner  Tennemi  de  sa  base  d'opérations,  et  qu'une 
«  offensive  ultérieure  soit,  sans  cesse,  le  but  de  vos  actions  ». 

Enfin,  dans  un  discours  aux  élèves  de  l'Académie  de  marine,  Tem- 
pereur  Guillaume  II  s'écriait  :  «  L'attaque  est  supérieure  à  la  dé- 
«  fense.  Aussi  la  flotte  allemande  doit-elle  être  en  état  de  prendre 
«  une  offensive  vigoureuse  et  s'efforcer  au  premier  choc  de  détruire 
«  l'ennemi  en  bataille  rangée  ». 

En  résumé,  l'offensive  l'emporte  sur  la  défensive.  Par  suite,  il  est 
d'une  importance  capitale  d'être  prêt  le  premier.  Une  mobilisation 
plus  rapide  permet  d'imposer  sa  volonté  à  l'ennemi,  et  elle  procure 
plus  de  chances,  à  égalité  de  forces ,  de  remporter  les  premiers 
succès. 

Ces  victoires  du  début  augmentent  la  confiance  des  escadres, 
affermissent  la  valeur  morale  de  leur  personnel  et  affectent  celle  de 
l'adversaire.  Il  sera  d'ailleurs  plus  facile  de  garder  la  direction  des 
hostilités  que  de  la  conquérir. 

Mais,  pour  devancer  l'ennemi,  il  est  indispensable  que  la  situation 
de  la  marine  en  temps  de  paix  se  rapproche,  le  plus  possible,  de  sa 
situation  en  temps  de  guerre,  de  manière  à  passer  d'un  état  à  l'autre 
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par  une  transition  insensible  ne  troublant  pas  le  fonctionnement 
habituel  des  rouages.  Il  faut,  en  outre,  que  la  répartition  des  forces 
n'ait  pas  à  subir  de  changements  notables.  C'est  à  facUiter  ce  pas- 
sage de  la  flotte  de  l'état  de  paix  à  l'état  de  guerre  que  la  stratégie 
doit  appliquer  tous  ses  soins. 

2»  Bases  ff opérations.  —  Une  base  d'opérations  est  la  zone  où  les 
forces  navales  se  concentrent  avant  d'entrer  en  action.  Elle  sert  de 
point  de  départ  et  d'appui  aux  escadres  pour  leurs  opérations  offen- 
sives ou  défensives;  elle  leur  assure  les  ressources  de  tous  genres 
dont  elles  auront  besoin,  et  elle  sera,  à  cet  effet,  un  centre  d'appro- 
visionnements ;  elle  sert  enfin  de  point  de  refuge,  en  cas  de 
revers. 

A  terre,  une  base  d'opérations  affecte  un  tracé  quelconque;  dans 
la  stratégie  navale,  elle  se  résume  en  un  po^nt  qui  est  généralement 
un  port  de  guerre,  arsenal  principal,  place  forte  et  position  straté- 
gique de  premier  ordre.  Cette  synthèse  n'est  pas  sans  inconvénients, 
car  elle  peut  produire  de  l'encombrement,  surtout  au  début  des  hos^ 
tilités. 

Les  bases  d'opérations  ne  doivent  pas  être  éloignées  du  théâtre  de 
la  guerre;  s'il  en  est  ainsi,  il  faut  prendre  des  bases  d'opérations 
secondaires.  Celles-ci  présenteront  une  rade  sûre,  avec  des  facilités 
pour  le  ravitaillement  des  bâtiments  en  eau,  vivres  frais,  charbon, 
matières  grasses,  et  un  certain  approvisionnement  de  munitions 
d'artillerie  et  de  torpilles.  Ce  seront,  en  général,  les  ports  de  com- 
merce ou  des  baies  habituellement  fréquentées  par  les  escadres. 
En  dehors  des  mers  d'Europe,  les  colonies  constituent  des  bases 
d'opérations  secondaires. 

S^  Fronts  d'opérations  et  lignes  de  communications.  —  On  appelle 
front  d'opération,  ou  front  stratégique,  l'ensemble  des  positions 
occupées  par  une  force  navale  en  avant  de  sa  base,  et  lignes  de  com- 
munications, le  faisceau  des  voies  conduisant  l'escadre  de  sa  base  à 
son  front  d'opérations  ou  vice  versa.  Ainsi,  pour  les  marines  du  Nord 
voulant  agir  dans  la  Méditerranée,  les  détroits  du  Jutland,  le  Pas 
de  Calais,  la  Manche,  le  détroit  de  Gibraltar  groupent  les  lignes  de 
communications. 

Il  en  est  de  même  pour  le  canal  de  Malte  et  le  détroit  de  Messine» 
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si  le  front  d'opérations  est  reporté  en  Egypte.  Le  canal  de  Kiel  à 
Wilhemshafien  représente  ane  ligne  de  communication  intérieure. 

40  Points  stratégiques.  —  Les  positions  dont  la  possession  aug- 
mente la  puissance  d*action  d'une  armée  navale,  les  ports  où 
Tennemi  se  concentre  et  d'où  il  s'élancera  vers  son  objectif,  forment 
des  points  stratégiques.  Ce  sont  aussi  les  positions  susceptibles  d'in- 
tercepter les  lignes  de  communications,  par  exemple,  les  ports  de  la 
Manche  pour  les  routes  des  mers  du  Nord  à  la  Méditerranée  ;  Gibral- 
tar, Malte  et  Bizerte  pour  celles  de  l'océan  au  canal  de  Suez;  la  Had- 
dalena  et  Palma  pour  celles  de  France  en  Algérie. 

L'importance  d'une  position  stratégique  dépend  de  plusieurs  élé- 
ments dont  les  principaux  sont  :  !<>  sa  situation  topographique; 
ainsi  Kiel,  Brest,  Rochefort,  par  leur  éloignement  du  large  et  les 
difficultés  de  leur  approche,  constituent  des  points  stratégiques  de 
premier  ordre  ;  i^  sa  position  par  rapport  aux  côtes  voisines  d'une 
autre  puissance;  par  exemple,  la  Maddalena,  Malte,  Bizerte;  3^  sa 
proximité  du  littoral  étranger;  ainsi  Guernesey,  Cherbourg,  Ports- 
mouth,  Toulon,  la  Spezzia. 


in. 


De  la  gaerre  navale  et  de  l'empire  de  la  mer. 

Le  problème  de  la  guerre  maritime  de  l'avenir  a  été  posé  avec 
éclat,  il  y  a  dix  ans  environ,  et  Ton  n'a  pas  oublié  les  débats  auxquels 
il  a  donné  lieu.  Si  Ton  s'en  tient  à  l'examen  de  la  constitution  des 
flottes  actuelles  et  aux  enseignements  apportés  par  les  guerres  mari- 
times de  ces  derniers  temps,  notamment  par  le  conflit  récent  entre 
la  Chine  et  le  Japon,  il  ne  parait  pas  avoir  reçu  de  solutions  très  dif- 
férentes de  celles  indiquées  par  les  luttes  d'autrefois. 

Les  «  révolutions  t>  radicales  annoncées  comme  imminentes  dans 
l'art  naval,  qui  devaient  bouleverser  de  fond  en  comble  les  condi- 
tions de  la  guerre  maritime,  se  sont  réduites,  au  creuset  de  la  pra- 
tique et  de  Texpérience,  à  de  simples  <«  évolutions  »  importantes,  il 
est  vrai,  et  incessantes,  qui  ont  eu  et  continuent  d'avoir  leur  réper- 
cussion sur  toutes  les  questions  stratégiques,  mais  qui  n'ont  pas 
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infirmé,  du  moins  jusqu'à  présent,  les  leçons  séculaires  du  passé. 

La  guerre  d'aujourd'hui,  celle  qui  se  produirait,  si  l'ère  des  com- 
bats venait  à  se  rouvrir,  présenterait  dans  son  ensemble,  selon  toutes 
probabilités,  les  caractères  généraux,  la  physionomie  classique  des 
guerres  maritimes  d'antan,  et  nous  verrions  se  dérouler  les  diverses 
péripéties  de  la  guerre  d'escadre,  de  la  guerre  de  course  et  de  la 
guerre  de  côtes. 

Il  n'est  pas  douteux  que  les  conditions  de  la  guerre  navale  d'un 
avenir  immédiat  ne  peuvent  être  fixées,  d'après  des  bases  solidement 
établies,  que  si  l'on  considère  les  bâtiments  actuellement  en  service, 
ou  sur  le  point  d'y  entrer.  Quant  à  l'étude  de  la  guerre  maritime 
d*un  avenir  plus  éloigné,  elle  présentera  toujours  un  côté  spéculatif 
et  manquera  d*éléments  concrets,  les  seuls,  cependant,  qui  entrent 
en  jeu  le  jour  de  Faction.  Néanmoins,  et  sous  cette  réserve,  comme 
les  instruments  de  cette  guerre  dépendent  de  la  conception  que  l'on 
a  de  la  guerre  elle-même,  et  que  le  temps  est  nécessaire  pour  les 
réaliser,  le  problème  de  la  guerre  de  demain  garde  son  importance  ; 
il  ne  cesse  d*être  posé  puisque,  h  cause  des  changements  constants 
dans  le  matériel,  il  ne  peut  recevoir,  dans  ses  cas  particuliers,  que 
des  solutions  temporaires. 

En  résumé,  sans  prétendre  soulever  le  voile  qui  nous  cache  un 
avenir  incertain,  on  peut  se  demander  si  la  guerre  navale,  à  travers 
des  variantes  de  détail  inhérentes  aux  transformations  continuelles 
de  Tarmement,  ne  reste  pas  aujourd'hui,  dans  ses  grandes  lignes,  et 
au  point  de  vue  stratégique,  ce  qu'elle  a  été  dans  le  passé. 

La  thèse  contraire  a,  surtout  en  France,  de  nombreux  adhérents. 
Il  ne  nous  parait  pas  inutile  de  la  résumer  : 

L'histoire  maritime  est  remplie  du  récit  des  luttes  soutenues  pour 
conquérir  «  l'empire  de  la  mer  ».  La  suprématie  navale  représentait 
l'enjeu  des  combats  que  se  livraient  les  escadres  en  bataille  rangée. 
Après  de  brillantes  passes  d'armes,  une  des  deux  flottes  se  voyait 
écrasée,  et  celle  qui  restait  victorieuse,  devenait  véritablement  la 
reine  des  océans.  Elle  bloquait  étroitement  les  côtes  de  la  nation 
vaincue,  supprimant  ainsi  son  commerce  maritime,  et  elle  opérait 
souvent  une  heureuse  diversion  en  effectuant  et  protégeant  le  débar- 
quement d'un  corps  expéditionnaire  sur  le  territoire  ennemi.  La 
bataille  navale  était  donc  l'objectif  de  la  guerre  d'escadre  qui  avait 
elle-même,  pour  but  final,  l'empire  de  la  mer. 
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Tel  est,  dans  son  expression  la  plus  concise,  le  résumé  des  idées 
stratégiques,  à  l'apogée  de  la  marine  à  voiles. 

Avec  les  croiseurs  rapides  et  les  torpilleurs  autonomes  de  nos 
jours,  la  guerre  d* escadre  ne  donnera  pas  la  domination  de  la  mer, 
et,  du  reste,  cette  dernière  expression  ne  représente  plus  qu'une 
chimère.  La  consécration  de  la  suprématie  navale,  c*est-à-dire  le 
blocus  efleclifdes  côtes  ennemies,  n'est  pas  possible  aujourd'hui; 
la  mer  restera  toujours  libre  aux  incursions  des  croiseurs  à  grande 
vitesse. 

Quant  aux  débarquements  sur  le  littoral  de  l'adversaire,  ils  con- 
stituent une  opération  aussi  vaine  que  dangereuse,  les  forces  suscep- 
tibles d'être  transportées  d'un  seul  coup  ne  représentant  qu'une 
quantité  négligeable  vis-à-vis  des  innombrables  armées  modernes. 
Us  ne  pourraient  aboutir,  désormais,  qu'à  des  désastres.  Par  suite, 
les  avantages  que  nos  devanciers  retiraient  de  la  guerre  d'escadre 
se  sont  évanouis,  en  même  temps  que  disparaissaient  les  derniers 
vaisseaux  de  l'ancienne  marine. 

La  guerre  d'escadre,  la  guerre  de  blocus,  la  guerre  de  diversions 
sur  le  continent,  ne  sont  plus  que  de  respectables  souvenirs  d'une 
époque  à  jamais  disparue.  Seules,  deux  formes  de  la  guerre  navale 
subsistent  :  la  guerre  de  course  et  la  guerre  de  côtes  contre  les  villes 
non  défendues. 

Devons-nous  accepter  des  théories  aussi  exclusives  ?  N'y  a-t-il  pas 
lieu  de  craindre  que  des  cas  particuliers  aient  été  envisagés  comme 
des  règles  générales,  et  que  l'on  n'ait  pas  assez  tenu  compte  des  élé- 
ments si  complexes  des  questions  en  vue  ? 

On  a  demandé  quels  avaient  été  les  avantages  que  nous  avait  procu- 
rés l'empire  de  la  mer,  pendant  la  guerre  de  1870.  Il  suffît,  pour  ré- 
pondre à  cette  question,  de  se  rappeler  la  situation  après  nos  premiers 
désastres.  Nos  armées  avaient  été  faites  prisonnières,  et,  en  même 
temps  que  nos  soldats,  le  matériel  de  guerre  était  tombé  entre  les 
uiains  de  l'ennemi.  La  nation  pouvait  fournir  des  hommes,  mais  elle 
ne  savait  où  prendre  les  armes  et  les  nombreux  engins  de  guerre 
indispensables  à  la  continuation  des  hostilités.  Nos  arsenaux  étaient 
vides,  nos  approvisionnements  épuisés.  Heureusement,  la  voie  de 
mer  restait  ouverte,  et  de  tous  les  marchés  du  monde  ont  afflué  les 
ressources  qui  nous  manquaient.  Nous  avons  pu  prolonger  notre 
résistance  parce  que  nous  étions  les  maîtres  de  la  mer.  Nous  avons. 
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en  outre,  sauvegardé  nos  relations  commerciales  et  maintenu  notre 
richesse  extérieure,  éléments  précieux  qui  ont  contribué  à  hâter 
notre  relèvement  après  la  paix. 

Les  conditions  ont-elles  changé  depuis  1870,  et  les  nationa  sont- 
elles  devenues  aujourd'hui  plus  autonomes  ?  Tous  les  hommes  va- 
lides devant  participer  aux  hostilités,  le  premier  jour  de  la  guerre  inter- 
rompra le  cours  régulier  de  la  vie  matérielle  de  la  nation  ;  le  commerce 
intérieur  sera  paralysé;  les  fabriques  et  les  usines  fermées;  le  sol, 
cessant  d'être  cultivé,  ne  produira  plus  la  nourriture  quotidienne. 
Les  denrées  et  les  approvisionnements  indispensables  ne  pourront 
parvenir  que  par  la  voie  maritime,  et,  si  celle-ci  n'est  pas  libre,  le 
ralentissement  de  Fexistence  nationale  s'accentuera  et  ne  lardera 
pas  à  donner  lieu  à  de  véritables  catastrophes.  C'est  que,  depuis 
trente  ans,  le  mouvement  qui  rend,  de  plus  en  plus,  les  peuples  tri- 
butaires les  uns  des  autres,  s'est  accéléré,  et  l'isolement  deviendra 
une  calamité.  L'empire  de  la  mer,  qui  donne  la  sécurité  du  littoral 
et  maintient  ouvertes  les  voies  de  communications  avec  l'extérieur, 
au  lieu  d'être  passé  à  l'état  de  chimère,  a  pris,  au  contraire,  avec  les 
nouvelles  situations  économiques ,  une  importance  plus  grande 
qu'autrefois. 

Nous  verrons,  dans  le  cours  de  cette  étude,  que  la  suprématie  na- 
vale permet  à  la  guerre  de  course  de  se  dérouler  dans  des  condi- 
tions plus  aisées,  qu'elle  facilite  le  blocus  des  centres  commerciaux 
du  littoral  ennemi,  qu'elle  autorise  les  tentatives  contre  ses  côtes  et 
qu'elle  exerce,  enfin,  sur  l'ensemble  de  la  campagne,  une  influence 
d'autant  plus  prépondérante  que  les  hostilités  se  prolongent. 

Elle  doit  donc  être  recherchée,  dès  le  début  de  la  guerre,  pour 
elle-même,  et  non  pas  à  un  moment  particulier,  pour  pouvoir  eflec- 
tuer  une  opération  spéciale. 

IV. 
De  la  saerre  d'escadre  et  des  cnirassés. 

Pour  rester  maître  de  la  mer,  il  faut  réduire  la  marine  ennemie  à 
l'impuissance  et,  pour  atteindre  ce  but,  il  n'y  a  que  deux  moyens  : 
écraser  les  forces  adverses  dans  des  batailles  rangées,  ou  les  main- 
tenir prisonnières,  au  fond  des  ports,  par  un  blocus  infranchissable. 

Cette  dernière  opération,  étant  devenue  très  difficile  à  réaliser  â 
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priori,  l'énoncé  de  ces  deux  conditions  suffit  pour  montrer  que  la 
guerre  d'escadre  reste  Tarme  la  plus  sûre  pour  conquérir  le  sceptre 
des  mers. 

Des  doutes  ont  été  émis  sur  la  possibilité  de  la  guerre  d'escadre, 
et  Ton  s'est  demandé  si  elle  ne  disparaîtrait  pas,  dans  la  plupart  des 
cas,  faute  de  combattants.  On  reconnaît,  en  général,  que  deux  ma- 
rines également  fortes  et  également  préparées,  désirant  toutes  les 
deux  prendre  Toffensive,  en  arriveront  immédiatement  à  une  bataille 
navale;  mais  cette  rencontre  ne  surviendrait  pas,  si  l'égalité  entre 
les  adversaires  n'existait  pas. 

On  a  prétendu,  en  effet,  qu'une  flotte  supérieure  en  nombre  sera, 
dès  le  début  des  hostilités,  maîtresse  de  la  mer. 

L'assertion  est  exacte,  si  l'ennemi  reste,  de  parti  pris,  enfermé 
dans  ses  ports,  et  si,  en  ^'imposant  à  lui-même  un  blocus  rendu 
infranchissable  par  sa  propre  volonté,  il  consent  à  abandonner  com* 
plètement  l'empire  de  la  mer  à  son  adversaire.  Dans  la  situation  res- 
pective des  marines  des  puissances  de  premier  rang  de  l'Europe, 
cette  éventualité  est,  aujourd'hui,  peu  probable.  Si  une  telle  concep- 
tion se  généralisait,  la  guerre  ne  serait  plus  qu'une  science  de  sta- 
tistique, et,  pour  régler  un  conflit  et  imposer  sa  volonté  à  l'autre 
partie,  il  suffirait  de  produire  la  liste  de  ses  bâtiments  ou  de  ses 
bataillons. 

La  stratégie  de  la  flotte  inférieure  en  nombre  ne  sera  pas  l'absten- 
tion. Certainement,  si  son  infériorité  est  trop  accusée,  elle  tâchera 
d'éviter  un  combat  général  où  elle  aurait  trop  de  chances  d'être 
écrasée,  mais  elle  ne  fuira  pas  toute  rencontre.  Au  contraire,  repous- 
sant un  rôle  absolument  passif,  qui  serait  l'aveu  de  son  impuissance 
et  entraînerait  pour  elle  les  mêmes  conséquences  que  la  défaite,  elle 
profitera  des  occasions  favorables  pour  livrer  des  engagements 
partiels. 

Elle  se  verra,  du  reste,  parfois  obligée  de  sortir  des  ports  pour 
débarrasser  les  abords  immédiats  de  son  littoral,  et  elle  pourra  être 
exposée  à  subir  une  bataille  de  rencontre. 

Par  exemple,  l'ennemi  voudra  s'emparer  d'une  île,  pour  en  faire 
une  base  d'opérations  ;  il  faudra  s'y  opposer  et,  par  suite,  courir  la 
chance  des  armes.  Par  ailleurs,  la  guerre  d'escadre,  si  elle  était 
écartée  à  priori,  reparaîtrait  comme  le  corollaire  de  la  guerre  de 
course. 
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Les  navires  marchands,  sous  l'escorte  des  bâtiments  de  guerre,  se 
formeraient  en  convois  dont  l'attaque  donnerait  lieu  à  des  combats 
sur  mer.  Il  en  serait  de  même  des  actions  dirigées  contre  le  litto- 
ral; Tattaque  et  la  défense  des  points  visés  amèneraient  des  opéra- 
tions de  la  grande  guerre. 

Ainsi,  la  guerre  d'escadre,  au  lieu  de  se  résumer  en  une  grande 
bataille  rangée,  se  déroulerait  en  de  nombreux  engagements  secon- 
daires. En  définitive,  si  les  marines  en  lutte  sont  trop  inégales,  la 
guerre  d'escadre  pourra  avoir  moins  d'envergure,  la  flotte  inférieure 
essaiera  de  trouver  des  compensations  dans  la  guerre  industrielle  ; 
mais  l'empire  des  mers  continuera  à  être  Tenjeu  des  opérations,  et 
la  nation  qui  l'obtiendra  pourra  seule  donner,  aux  autres  formes 
de  la  guerre  navale,  l'ampleur  nécessaire  pour  réduire  l'ennemi. 

Dans  l'hypothèse  d'une  flotte  inférieure  à  l'autre,  mais  plus  rapide, 
on  a  assuré  que  la  première  pourrait  constamment  refuser  le  combat, 
tout  en  harcelant  l'ennemi,  sans  trêve  ni  repos,  et  en  dirigeant 
contre  lui,  par  des  marches  habilement  dérobées,  des  incursions 
hardies  et  soudaines.  Certainement,  il  peut  y  avoir  dans  une  ma- 
rine quelques  bâtiments  de  ligne  plus  rapides  que  dans  une  autre, 
mais  les  vitesses  que  les  escadres  sont  susceptibles  de  soutenir  se 
ressemblent  assez,  chez  toutes  les  puissances,  pour  rendre  aléatoire 
l'hypothèse  envisagée. 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  difficile  d'admettre  qu'une  guerre  navale 
se  transformera  en  des  chasses  incessantes  et  en  des  retraites  conti- 
nuelles, sans  que  le  contact  ne  s'établisse  jamais.  Des  rencontres 
voulues  ou  inopinées  surgiront,  et  les  bâtiments  de  guerre,  auxquels 
finit  toujours  par  s'imposer  la  destruction  de  leurs  adversaires,  en 
arriveront  à  se  battre  coque  contre  coque. 

Enfin,  la  guerre  d'escadre  frappe  la  puissance  militaire  d'une 
nation.  Si  la  capture  de  nombreux  cargo-boats  représente  une 
atteinte  sérieuse  à  la  richesse  de  l'ennemi,  la  destruction  d'an  cer- 
tain nombre  de  bâtiments  de  ligne,  dont  chacun  a  coûté  2S  à  30 
millions  en  moyenne,  constitue  une  diminution  notable,  non  seule- 
ment de  sa  prospérité  financière,  mais  de  son  importance  maritime^ 
car  les  navires  disparus  ne  se  remplaceront  pas  en  un  jour. 

La  guerre  d'escadre  est  abandonnée  par  les  nations  secondaires, 
qui  sont  obligées  de  se  borner  à  assurer  la  défense  de  leur  littoral. 
Mais  les  puissances  de  premier  rang  ne  peuvent  pas,  sous  peine  de 
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déchéance,  réduire  le  champ  de  leur  activité  militaire,  et  renoncer, 
par  principe  et  de  parti  pris,  à  la  forme  de  la  guerre  navale  dont  le 
succès  fournit  les  facilités  les  plus  {(randes  pour  développer  toutes 
les  autres;  qui,  en  assurant  la  liberté  des  mers,  donne  l'essor  à  une 
guerre  de  course  fructueuse  et,  en  sauvegardant  le  littoral,  empêche 
les  déprédations  de  l'adversaire  et  permet  les  attaques  dirigées 
contre  les  rivages  ennemis. 

Des  cuirassés.  —  L'instrument  par  excellence  de  la  guerre  d'es- 
cadre est  le  bâtiment  de  ligne,  qui  est,  aujourd'hui,  un  bâtiment 
cuirassé.  La  disparition  prochaine  du  cuirassé  a  été  annoncée, 
presque  en  môme  temps  que  sa  naissance,  et  la  question  du  décui- 
rassement s'est  posée  dès  Torigne  de  la  marine  cuirassée.  Cependant, 
toutes  les  nations  ont  continué  à  construire  ces  coûteux  bâtiments. 
11  est  à  présumer  qu'elles  croient  avoir  quelques  raisons  pour  con- 
centrer des  millions  sur  un  nombre  restreint  d'unités  de  combat. 
Ces  raisons  sont-elles  légitimes  ou  ne  représentent-elles  que  de 
décevantes  illusions  ?  C'est  ce  qu'il  n'est  pas  sans  intérêt  d'examiner, 
car  les  opinions  continuent  à  être  très  partagées  à  cet  égard. 

La  thèse  des  adversaires  des  cuirassés  peut  se  résumer  ainsi 
qu'il  suit  : 

Pourquoi  ne  pas  appliquer  aux  constructions  navales  la  loi  de  la 
division  du  travail,  qui  régit  l'industrie  moderne?  Est-il  raisonnable 
d'accumuler  sur  un  même  bâtiment  tous  les  moyens  d'attaque  et  de 
défense,  sans  pouvoir  donner  à  chacun  d'eux  son  développement 
maximum  ?  Ne  peut-on  pas  spécialiser  les  types,  en  dotant  chaque 
navire  de  formes  et  de  qualités  appropriées  à  une  arme  unique  ? 

Le  blindage  immobilise  un  poids  considérable,  une  fraction  de 
l'exposant  de  charge,  qui  serait  beaucoup  plus  utilement  employée 
à  accroître  le  rayon  d'action,  la  vitesse,  et  même  Tartillerie,  c'est-à- 
dire  les  armes  ofiensivcs;  ce  sont  elles  qui  donnent  la  victoire, 
tandis  que  les  armes  défensives  ne  servent  qu'à  retarder  la  défaite. 

En  supprimant  la  cuirasse,  on  pourrait  diminuer  le  déplacement 
et  avoir,  pour  le  même  prix,  des  bâtiments  plus  nombreux,  dont 
chacun  serait  individuellement  moins  fort,  mais  dont  la  somme  for- 
merait, en  définitive,  une  puissance  militaire  supérieure. 

En  réalité,  le  cuirassé  n'est  pas  l'œuvre  de  la  stratégie  et  de  la 
tactique  actuelles. 
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Il  a  pour  ancêtre  le  vieux  vaisseau  de  ligne,  transformé  au  fur  et 
à  mesure  des  inventions  modernes.  C'est  une  simple  «  évolution  n 
dans  le  matériel  qu'a  provoqué  une  «  révolution  »  dans  l'art  de  la 
guerre.  Une  marine  sans  histoire,  sans  aucun  lien  avec  le  passé, 
n'aurait  pas  réalisé  le  cuirassé  d'escadre  de  nos  jours,  comme 
l'expression  de  ses  desiderata  stratégiques  et  tactiques. 

L'histoire  nous  apprend  que  cette  marine  s'est  rencontrée.  Une 
nation  nouvelle,  les  États-Unis,  a  spécialisé  ses  bâtiments  dans  les 
premières  années  de  son  développement.  Elle  a  construit  des  navires 
de  différents  types,  chaque  type  ayant  un  objectif  différent,  mais 
elle  a,  surtout,  assis  sa  puissance  sur  de  nombreux  croiseurs. 

Cependant,  en  1889,  le  secrétaire  d'État  pour  la  Marine  déclarait 
au  Congrès  que  des  croiseurs  ne  suffisent  pas  pour  assurer  la  pro- 
tection d'un  grand  pays,  et  que  des  bâtiments  de  ligne  sont  indis- 
pensables. Aujourd'hui,  les  États-Unis  possèdent  des  cuirassés  de 
plus  de  11,000  tonneaux  de  déplacement,  comme  les  vieilles  nations 
de  l'Europe. 

Le  cuirassé  d'escadre  est  le  résultat  d'une  synthèse  :  valeur  offen- 
sive conçue  dans  son  expression  la  plus  complète  et  valeur  défen- 
sive opposée  précisément  à  la  valeur  offensive  de  l'adversaire. 
Il  réunit  les  divers  éléments  qui  forment  cette  valeur  offensive  et 
défensive  ;  il  est  un  compromis  entre  la  vitesse,  le  rayon  d'action, 
l'artillerie  et  la  cuirasse.  Si,  pour  un  déplacement  donné,  on  aug- 
mente un  de  ces  éléments,  les  autres  doivent  diminuer. 

Dans  ce  compromis,  il  y  a  lieu  de  faire  la  part  de  chacun  des  fac- 
teurs, suivant  le  rôle  qui  incombe  au  cuirassé  d'escadre.  Au  moment 
suprême  de  la  lutte,  ce  bâtiment  doit  produire  le  maximum  de  puis- 
sance offensive  pour  attaquer  son  adversaire,  et  offrir  le  maximum 
de  puissance  défensive  pour  résister  à  la  destruction. 

Ces  deux  éléments  constituent  la  valeur  militaire  du  bâtiment  qui 
devient  le  facteur  principal  pendant  le  combat. 

L'armement  et  la  protection  assurent,  en  effet,  l'action  militaire 
du  cuirassé  d'escadre,  lorsque  celui-ci  est  appelé  à  se  battre,  c'est- 
à-dire  à  produire  le  travail  pour  lequel  il  a  été  construit.  Certaine- 
ment, la  vitesse  et  le  rayon  d'action  lui  permettent  de  choisir  les 
conditions  favorables  à  la  mise  en  œcmre  de  sa  puissance,  mais 
encore  faut-il  que  cette  puis6ance  existe. 

L'armement  et  le  cuirassement  représentent  donc  les  facteurs  pré* 
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pondérants  de  la  valeur  de  ce  type  de  navires,  et  il  ne  faut  les  res- 
treindre qu'avec  prudence  en  faveur  de  la  vitesse  et  du  rayon 
d'action. 

Heureusement,  ces  deux  derniers  éléments  dont  l'importance  n'est 
ni  discutable  ni  discutée,  exigent  de  moins  en  moins  des  sacrifices 
de  la  puissance  militaire  proprement  dite,  grâce  aux  perfectionne* 
ments  des  appareils  moteurs  et  évaporatoires.  La  vitesse  soutenue 
de  17  nœuds,  montant  à  18  nœuds  pour  un  effort  de  peu  de  durée, 
que  Ton  obtient  dans  les  cuirassés  récents,  est  une  vitesse  très 
acceptable.  Il  en  est  de  même  du  rayon  d'action  s'élevant  de  6,000  à 
7,000  milles  à  10  nœuds. 

Aucun  fait  de  guerre  récent,  aucune  découverte  nouvelle  n'a 
infirmé  l'opinion  que  la  protection  due  au  blindage  est  en  rapport 
avec  les  sacrifices  qu'il  impose.  La  cuirasse  assure  la  flottabilité,  et 
tant  qu'un  bâtiment  flotte,  marche  et  gouverne,  il  ne  doit  pas  déses- 
pérer de  la  victoire. 

Le  cuirassé  d'escadre  reste  donc  l'élément  principal  de  la  guerre 
d^escadre,  comme  l'infanterie  de  ligne  est  la  reine  des  batailles.  Mais 
à  côté  de  lui,  a  pris  place,  depuis  quelques  années,  le  représentant 
de  l'infanterie  légère,  sous  la  forme  du  croiseur  cuirassé. 

Dans  ce  type  de  bâtiment,  la  puissance  défensive  est  encore 
demandée  au  blindage,  mais  ce  facteur  ne  tient  plus  que  le  dernier 
rang  dans  la  distribution  de  l'exposant  de  charge.  On  pourrait 
appeler  le  croiseur  cuirassé  le  «  cuirassé  stratégique  x>,  tandis  que  le 
cuirassé  d'escadre  serait  le  «  cuirassé  tactique  ». 

Le  rayon  d'action  et  la  vitesse  deviennent  les  éléments  prépondé- 
rants. On  arrive  à  33  nœuds  avec  11,270  tonneaux  de  déplacement 
et  à  une  distance  franchissable  de  10,000  à  15,000  milles  à  10  nœuds 
{Jeanne-iArc),  Dans  des  déplacements  plus  modestes,  on  obtient 
20  nœuds  avec  6,297  tonneaux  (Dupuy-de-Lôme). 

Du  reste,  la  question  de  renoncer  pour  les  cuirassés  d'escadre  à  la 
ceinture  épaisse  de  cuirasse  à  la  flottaison,  dont  le  peu  de  hauteur 
restreint  la  protection»  a  été  mise  à  l'ordre  du  jour.  L'introduction 
des  canons  à  tir  rapide  de  calibre  moyen  et  l'usage  de  projectiles  à 
puissant  explosif  ne  peuvent  être  sans  influence  sur  la  répartition  de 
l'armure.  La  cuirasse  continue  à  subsister,  mais  elle  se  transforme. 
L'Angleterre,  la  première,  est  entrée  dans  cette  voie  avec  les  cui- 
rassés de  la  classe  Majestic. 
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On  a  demandé  à  un  pont  blindé  sunnonté  d'une  tranche  cellulaire 
la  protection  contre  les  projectiles  de  rupture,  et  l'on  a  opposé  une 
cuirasse  de  flanc,  de  bout  en  bout,  sur  la  presque  totalité  des  œuvres 
mortes,  moins  épaisse  de  moitié  environ  (229™™  au  lieu  de  460™™) 
que  les  ceintures,  aux  projectiles  à  grande  capacité  d'explosif  et  à 
Tartillerie  à  tir  rapide. 

Le  cuirassé  d'escadre  paraît  tendre,  actuellement,  vers  un  type 
nouveau  se  rapprochant  du  croiseur  cuirassé.  Les  difiérences  iront- 
elles  en  d'atténuant  et  la  ligne  de  démarcation  entre  les  deux  caté- 
gories finira-t-elle  par  devenir  indécise?  En  matière  de  constructions 
navales,  il  est  sage  de  se  garder  de  prophéties  que  l'avenir  néglige 
souvent  de  ratifier  et  de  se  défier  d'appréciations  trop  absolues. 

Chaque  type  de  bâtiment  réalisé  provoque  la  genèse  d'un  type  qui 
parait  plus  parfait  ;  des  découvertes  imprévues  surviennent,  rendant 
incessante  l'évolution  du  bâtiment  de  combat. 

Ne  serait-ce  pas  une  vaine  tentative  que  de  vouloir  lui  fixer  des 
traits  indélébiles  ?  mais  n'est-il  pas  permis,  néanmoins,  d'affirmer 
que  le  bâtiment  cuirassé  reste,  pour  le  moment  et  pour  un  avenir 
immédiat,  l'instrument  de  la  guen^e  d'escadre? 

V. 
De  la  gnerre  industrielle  et  des  croisenrs. 

A  notre  époque,  où  les  formules  exercent  une  si  grande  influence 
sur  Topinion,  le  mot  de  «  guerre  industrielle  »  a  fait  fortune.  Si  le 
terme  est  nouveau,  il  représente,  cependant,  une  idée  très  ancienne. 
Attaquer  l'ennemi  dans  sa  puissance  commerciale,  saisir  ses 
richesses  où  elles  se  trouvent  réunies,  soit  sur  mer,  soit  sur  les 
côtes,  constitue  un  procédé  de  guerre  qui  n'a  pas  été  inconnu  à  nos 
devanciers.  On  Ta  pratiqué,  sur  une  grande  échelle,  à  la  fin  du 
XVII«  siècle  et  dans  le  XVIII»,  et  les  conséquences  en  ont  été,  tout 
au  moins,  très  discutables.  La  guerre  contre  le  commerce  ennemi 
devint,  en  effet,  l'objectif  principal  dans  la  dernière  partie  du  règne 
de  Louis  XIV,  sous  les  ministères  successifs  des  deux  Pontchartrain, 
et  l'histoire  témoigne  de  la  médiocrité  des  résultats  obtenus.  Plus 
tard,  ce  système  prévalut,  mais  il  était  alors  la  conséquence  d'une 
détresse  financière  complète,  qui  empêchait  de  pourvoir  aux 
dépenses  d'une  grande  marine. 
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Sous  la  pression  de  nécessités  impérieuses,  on  renonça  à  la  guerre 
d'escadre  et  Ton  se  borna  k  la  guerre  de  course. 

A  notre  époque,  des  circonstances  éminemment  favorables  à  cette 
forme  de  la  guerre  navale,  se  sont  présentées  pendant  la  guerre  de 
la  Sécession,  où  la  flotte  marchande  des  Fédéraux  se  trouvait,  en 
grande  majorité,  composée  de  navires  à  voiles.  Les  bâtiments  confé* 
dérés  ont  accompli  des  croisières  célèbres,  et  les  noms  des  Semmes, 
des  Wadell  et  de  leurs  émules  ont  acquis  une  renommée  universelle. 
Lorsque  Ton  étudie  l'influence  exercée  sur  l'ensemble  de  la  guerre 
par  leurs  exploits  retentissants,  on  est  surpris  de  constater  qu'elle  a 
été  peu  importante,  et  qu'elle  n'a  pas  sensiblement  modifié  la  situa- 
tion des  États  du  Sud. 

On  a  dit,  depuis  plusieurs  années  déjà,  qu'à  la  guerre  d'escadre 
se  substituerait,  nécessairement,  la  guerre  de  course,  dans  les  con- 
flits futurs  entre  les  nations  maritimes. 

Le  développement  de  la  marine  à  vapeur,  les  transformations  du 
matériel  naval,  l'emploi  des  grandes  vitesses  paraissent  à  certains 
esprits  susceptibles  de  donner,  à  l'avenir,  aux  opérations  de  la 
guerre  de  course,  une  envergure  prépondérante  et  un  développe- 
ment inconnu  jusqu'à  nos  jours.  Il  est  donc  intéressant  d'examiner 
les  conditions  dans  lesquelles  cette  guerre  s'effectuerait  aujour- 
d'hui. 

Les  hostilités  sont  déclarées  ;  les  croiseurs  bondés  de  charbon  se 
portent  sur  les  roules  commerciales  et  s'établissent  en  croisière,  iso- 
lément ou  par  groupes,  dans  des  zones  bien  connues,  véritables  car- 
refours du  commerce  international.  La  vigie  signale  une  fumée  à 
l'horizon,  le  croiseur  s'élance,  la  coque  du  bâtiment  aperçu  apparaît; 
c'est  un  grand  navire  qui  hisse  un  pavillon  neutre.  Divers  indices 
font  douter  de  la  nationalité  signalée.  Un  coup  de  canon  à  poudre 
intime  au  vapeur  Tordre  de  stopper;  il  s'arrête  et  remplace  le  pavil- 
lon neutre  par  ses  véritables  couleurs  qui  sont  celles  de  l'ennemi. 
C'est  un  paquebot  qui  transporte  de  nombreux  passagers,  300  par 
exemple.  Que  va  faire  le  croiseur  pour  amariner  sa  prise?  A-t-il  les 
moyens  de  mettre  à  bord  un  important  détachement  armé  qui, 
revolver  au  poing,  forcera  le  capitaine  à  rallier  un  port  pour  y  voir 
vendre  son  navire  et  sa  cargaison  et  s'y  constituer  prisonnier  de 
guerre,  lui  et  son  équipage? 

Si  le  détachement  est  peu  nombreux,  il  sera  exposé  à  de  singu^ 
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lières  aventures  où  les  geôliers  du  jour  pourraient  être  transformés 
en  prisonniers  du  lendemain  i  Amarinera-t-il  le  paquebot  avec  son 
propre  personnel?  mais  où  sont  ses  réserves  de  mécaniciens? 

Le  croiseur  sera,  en  général,  obligé  de  conduire  sa  prise  au  port 
le  plus  voisin,  en  la  convoyant  sous  la  menace  de  ses  canons  et 
d'abandonner  ainsi  sa  croisière. 

Si  des  raisons  majeures  s'opposaient  à  ce  qu'il  quittât  son  poste, 
il  ne  lui  resterait  que  le  moyen  sommaire  de  couler  ou  d'incendier 
sa  prise,  après  en  avoir  embarqué  h  son  bord  l'équipage  et  les  pas- 
sagers. Mais  alors,  que  de  difficultés  pour  loger  et  nourrir  ce  surcroît 
de  personnel,  et  quel  encombrement  nuisible  au  succès  des  opéra- 
tions futures  t 

Nous  avons  supposé  dans  cet  exemple  que  le  paquebot  était  com- 
plaisant, qu'il  ne  cherchait  pas,  à  la  vue  du  croiseur,  à  s'échapper 
par  la  fuite,  en  escomptant  la  supériorité  de  vitesse  qu'il  aura  dans 
la  plupart  des  cas.  Nous  n'avons  pas  envisagé  l'hypothèse  où  Tétat 
de  la  mer  ne  permettrait  pas  le  transbordement  immédiat  d\m 
grand  nombre  de  personnes.  Le  croiseur  serait  encore,  dans  ce  cas, 
obligé  d'escorter  sa  prise  ;  mais  le  mauvais  temps  offre,  pendant  la 
nuit,  des  occasions  favorables  de  séparation. 

Il  est  vrai  que  les  mers  ne  sont  pas  sillonnées  seulement  par  des 
bâtiments  à  grande  vitesse,  et  que  le  cargo-boat  à  12  nœuds  ou 
13  noeuds,  reste  le  véhicule  le  plus  employé  du  commerce  maritime. 
La  capture  de  ce  roulier  des  océans  sera  plus  aisée  que  celle  des 
paquebots,  mais  les  difficultés  de  l'amarinage,  que  nous  avons  in- 
diquées, subsisteront. 

On  se  trouve  dans  le  môme  dilemme  :  convoyer  sa  prise  et,  par 
suite,  quitter  sa  croisière,  ou  la  détruire,  après  en  avoir  embarqué 
le  personnel.  Le  croiseur  ne  sera  pas,  il  est  vrai,  encombré  d'un  seul 
coup  par  l'équipage  du  navire  coulé,  mais  il  ne  tardera  pas,  cepen- 
dant, après  quelques  rencontres  heureuses,  à  être  dans  l'obligation 
de  rallier  un  port  Ces  considérations  font  ressortir  l'importance, 
pour  une  marine,  d'avoir  de  nombreux  croiseurs,  afin  de  rendre 
effective  la  garde  des  routes  commerciales.  Il  n*est  pas  douteux  que 
la  nation  à  qui  restera  l'empire  de  la  mer,  n'organise,  comme  au- 
trefois, des  convois  sous  la  protection  de  forces  militaires  supé- 
rieures, et  ne  mette  ainsi  ses  navires  marchands  à  l'abri  des  incur- 
sions de  quelques  croiseurs  isolés  de  l'ennemi. 
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Les  nouvelles  conditions  de  la  guerre  de  course  que  nous  venons 
d'esquisser,  difièrent  de  celles  de  l'époque  de  la  marine  à  voiles. 
Alors,  un  noyau  de  gabiers,  et  tout  le  monde  était  gabier  à  bord, 
suffisait,  sous  le  commandement  d'un  jeune  officier  ou  aspirant,  à 
amariner  un  navire.  Une  frégate  pouvait  ainsi  expédier  un  certain 
nombre  de  prises,  avant  de  se  trouver,  d'une  part,  à  court  de  per- 
sonnel et,  d'autre  part,  encombrée  par  les  prisonniers.  Elle  était  un 
bâtiment  essentiellement  autonome,  ayant  à  bord  des  vivres  et  des 
munitions  pour  de  longs  mois,  et  les  croisières  de  durée  qu'elle 
pouvait  fournir  sans  rentrer  au  port  sont  restées  légendaires. 

On  ruinait  ainsi  l'ennemi,  et  l'on  profitait  de  ses  dépouilles;  on 
le  ruinera  encore  aujourd'hui,  mais  ses  richesses  s'engouffreront 
souvent  dans  les  eaux,  au  lieu  de  venir  s'étaler  sur  les  quais  de  nos 
villes. 

£n  outre,  le  croiseur  actuel  exige  de  fréquents  ravitaillements 
en  combustible  qui  le  rappelleront  au  port.  On  pourrait  lui  porter 
du  charbon  sur  les  lieux  de  croisière,  mais  le  problème  du  trans- 
bordement à  la  mer  ne  parait  pas  être  encore  résolu  ;  si  une  solution 
satisfaisante  intervient,  elle  sera  toujours  subordonnée  à  des  condi- 
tions de  beau  temps. 

Des  considérations  qui  précèdent,  il  est  permis  de  conclure  que  la 
guerre  de  course,  employée  seule,  serait  toujours  impuissante  à 
décider  du  sort  des  hostilités,  et  qu'elle  doit,  par  suite,  ne  constituer 
qu'un  but  secondaire. 

En  dehors  d'une  lutte  avec  l'Angleterre,  elle  ne  peut  prendre  que 
des  proportions  relativement  modestes.  Il  faut  remarquer  que  les 
paquebots  rapides  accaparent,  de  plus  en  plus,  le  commerce  d'im- 
portance, et  que  la  capture  des  bâtiments  de  cette  classe  sera  diffi- 
cile. Du  reste,  les  belligérants  ne  tarderont  pas  à  réquisitionner 
cette  classe  de  navires  pour  en  faire  des  croiseurs  auxiliaires, 
chacun  apportant  ainsi  à  son  propre  mouvement  commercial  un 
amoindrissement  notable. 

En  résumé,  la  guerre  de  course  demeure  aujourd'hui  ce  qu'elle  a 
toujours  été,  le  complément  de  la  guerre  d'escadre. 

Dans  le  cas  spécial  d'une  infériorité  très  marquée  entre  les  belli- 
gérants, et  en  présence  d'un  développement  considérable  de  la 
marine  marchande  de  l'un  d'eux,  elle  devient  l'arme  particulièrement 
efficace  du  faible  contre  le  fort. 
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Des  croiseurs.  —  C'est  une  opinion  unanime  que  le  croiseur  est 
l'unique  instrument  de  la  guerre  de  course.  Nous  n'envisagerons  ici 
que  le  croiseur  stratégique,  c'est-à-dire  celui  affecté  plus  particuliè- 
rement à  cette  guerre,  et  nous  ne  nous  occuperons  pas  du  croiseur 
tactique,  auxiliaire  indispensable  des  escadres,  dont  il  assure  le 
service  d'exploration  et  de  sûreté. 

Le  croiseur  stratégique  est  un  bâtiment  de  haute  mer,  à  puissant 
rayon  d'action,  à  grande  vitesse,  doué  d'une  endurance  le  rendant 
susceptible  de  n'être  arrêté  par  aucun  mauvais  temps. 

La  marine  de  guerre  doit  comprendre  dans  sa  composition  des 
unités  de  ce  type.  Ce  sont  des  bâtiments  de  8,000  à  9,000  tonneaux, 
d'une  vitesse  de  23  nœuds,  et  d'un  rayon  d'action  de  7  à  8,000  milles 
à  12  nœuds.  Il  est  logique  de  leur  donner  une  apparence  de  paque- 
bot, dont  ils  ont  notamment  la  mâture,  de  manière  qu'à  leur  vue, 
les  navires  de  commerce  ne  se  mettent  pas  sur  la  défensive.  Mais  le 
nombre  de  ces  croiseurs  sera  relativement  restreint,  et  c'est  la 
marine  marchande  qui  fournira  le  plus  grand  nombre  de  croiseurs 
stratégiques. 

Toutes  les  nations  arment  aujourd'hui,  en  temps  de  guerre,  leurs 
paquebots  rapides,  pour  en  faire  des  croiseurs  auxiliaires,  dont  les 
principaux  avantages  sont  le  maintien  de  la  vitesse  par  grosse  mer, 
et  le  large  approvisionnement  de  charbon.  En  raison  de  leurs  amé- 
nagements spéciaux,  ces  croiseurs  pourront  embarquer  du  personnel 
en  supplément  à  leur  effectif,  qui  formera  les  détachements  armés, 
destinés  à  assurer  l'amarinage  des  prises.  De  plus,  ils  ne  seront  pas 
encombrés  aussi  rapidement  que  des  croiseurs  de  la  marine  de 
guerre,  par  les  équipages  et  passagers  des  navires  que  l'on  aura  été 
obligé  de  détruire.  Par  ailleurs,  habitués  à  soutenir  de  grandes 
vitesses  pendant  leurs  traversées,  ils  sont  particulièrement  aptes  â 
donner  la  chasse  à  leurs  congénères,  comme  à  se  soustraire  à  la 
poursuite  d'un  croiseur  plus  fortement  armé. 

Il  faut  reconnaître,  en  effet,  que  la  vitesse  des  croiseurs  de  la 
marine  de  guerre  subit  généralement  une  dépréciation  en  service 
courant.  La  traversée  de  l'Atlantique  par  le  croiseur  américain  Co/um- 
bia  en  offre  un  exemple  frappant.  Ayant  reçu  Tordre  de  marcher  à 
toute  vitesse,  la  Columbia  n'a  obtenu  qu'une  vitesse  moyenne  du 
18"  41,  notamment  inférieure  à  celle  donnée  aux  essais,  qui  avait  dé- 
passé 22  nœuds.  C'est  que  nous  sommes  devenus  en  proie  à  l'obses- 
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sipn  de  la  vitesse,  et  que  nous  voulons  tous  fixer  ce  trophée  à  la 
pomme  des  mâts  de  nos  croiseurs.  Nous  arrivons  ainsi  à  poursuivi*e 
la  vitesse  d'essai,  qui  n'est  le  plus  souvent  qu'une  vitesse-réclame, 
et  différente  de  la  vitesse  réelle,  que  le  bâtiment  soutiendra  en  ser- 
vice courant. 

Chacun  sait  ce  que  représente  d'accroissement  de  puissance  de  la 
machine  et,  par  suite,  d'aupaentation  de  déplacement,  de  dimen- 
sions et  de  prix  du  bâtiment,  le  gain  de  quelques  dixièmes  de  nœud. 
Ce  ne  sont  cependant  que  des  dixièmes  éphémères,  auxquels  on 
sacrifie,  parfois,  la  solidité  de  la  coque,  de  la  machine,  et  même  les 
qualités  nautiques,  et  qui  disparaîtront  sous  des  influences  d'ordre 
secondaire,  telles  que  mauvaise  qualité  du  charbon,  négligence  ou 
inexpérience  du  personnel,  etc. 

De  ces  considérations,  nous  concluons  que  la  mission  de  pour- 
suivre le  commerce  ennemi  doit  être  surtout  confiée  aux  croiseurs 
auxiliaires,  encadrés  par  quelques  croiseurs  stratégiques  de  la  marine 
de  guerre. 

VI. 
De  la  guerre  de  cotes  ;  blocixe  et  débarquements. 

La  guerre  de  côtes  représente  la  troisième  forme  de  la  guerre 
navale.  Elle  est  régie  par  un  principe  capital  de  stratégie  :  «  L'at- 
taque des  points  du  littoral  ennemi  sérieusement  défendus  ne  doit 
pas  être  tentée  avant  que  la  flotte  du  pays  assailli  n'ait  été  anéantie. 
La  domination  de  la  mer  est  une  condition  de  succès  indispensable 
pour  une  opération  contre  les  côtes,  de  quelque  envergure.  »  Par 
suite,  la  guerre  d'escadre  reste  la  préface  de  la  guerre  de  côtes. 
L'histoire  montre,  en  effet,  que  toute  entreprise  de  ce  genre  a  tou- 
jours abouti  à  un  échec  et  souvent  à  un  désastre,  lorsque  cette  règle 
n'a  pas  été  observée. 

Les  opérations  de  la  guerre  de  côtes  peuvent  se  résumer  en  coups 
de  main,  passages  de  vive  force,  bombardements,  blocus  et  débar- 
quements. Les  coups  de  main  prennent  place,  surtout  au  début  des 
hostilités.  Ils  ont  pour  but  de  troubler  la  mobilisation  de  l'ennemi 
et  pour  objectifs  les  viaducs,  tunnels,  ponts,  etc.,  etc.,  et  les  voies 
ferrées  elles-mêmes.  Il  est  souvent  plus  aisé  de  détruire  ces  oeuvres 
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d'art,  du  large,  à  l'aide  de  Tartillerie,  que  de  débarquer  des  déta- 
chements pour  les  faire  sauter  avec  des  pétards  de  dynamite.  Les 
•  coups  de  main  comportent  aussi  des  attaques  contre  les  postes  télé- 
graphiques et  les  sémaphores. 

Les  passages  de  vive  force  ont  été,  autrefois,  tentés  avec  succès. 
Ils  pourraient  l'être,  encore  aujourd'hui,  s'ils  étaient  effectués  brus- 
quement, dès  la  déclaration  de  guerre.  On  surprendrait  l'ennemi 
dans  ses  premiers  mouvements  de  mobilisation  et  d'armement.  Il  ne 
faut  pas,  cependant,  se  dissimuler  que  de  telles  opérations  devien- 
nent de  plus  en  plus  aléatoires,  les  préparatifs  à  la  guerre  étant  de 
plus  en  plus  développés  chez  toutes  les  nations. 

La  supériorité  des  bâtiments  contre  les  batteries  de  côte  a  été 
longtemps  un  axiome.  Elle  ne  parait  plus  aussi  indiscutable  aujour- 
d'hui. 

Les  navires  ont  conservé,  cependant,  certains  avantages.  Ils  sont 
mobiles  et  ils  peuvent  concentrer  leur  tir  sur  un  seul  ouvrage  et  ne 
passer  au  suivant  qu'après  avoir  réduit  celui-là.  Nos  canonniers  sont 
généralement  plus  habiles  que  ceux  appelés  à  armer  les  batteries  de 
côtes,  lors  de  la  mobilisation,  et  le  matériel  d'artillerie  de  bord  est 
supérieur  à  celui  des  forts. 

D'autre  part,  le  tir  de  Tartillerie  de  côte  devient,  de  jour  en  jour, 
plus  précis,  et  son  feu  a  acquis  une  efficacité  exceptionnelle  depuis 
l'emploi  des  projectiles  à  explosif  puissant.  Par  ailleurs,  les  navires 
surchargés  de  superstructures  représentent  des  cibles  très  vulné- 
rables. Si  leur  action  contre  des  batteries  basses  reste  encore  dange- 
reuse, elle  est  incertaine  à  l'égard  des  batteries  hautes.  Enfin,  le 
prix  des  bâtiments  est  si  élevé  relativement  à  celui  des  batteries  de 
côte,  que  les  intérêts  pécuniaires  engagés  offrent  une  disproportion 
considérable. 

La  guerre  de  côtes  a  encore  pour  objectif  de  détruire,  par  bom- 
bardement, les  ports  de  guerre  de  l'ennemi.  En  présence  du  déve- 
loppement donné  aux  fortifications  et  des  facilités  que  les  torpilleurs 
et  les  torpilles  ont  apportées  à  la  défense,  on  assure  que  les  places 
maritimes  sont  devenues  imprenables  et  qu'à  l'avenir  on  se  gardera 
bien  de  les  attaquer.  On  ajoute  que  ce  serait  une  erreur  de  pour- 
suivre la  puissance  militaire  de  Tennemi,  alors  qu'il  suffit  de  viser 
sa  richesse  commerciale  et  financière  pour  arriver  à  des  résultats 
décisifs. 
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Nous  ne  saurions  souscrire  à  des  assertions  aussi  absolues. 

Certainement,  l'attaque  méthodique  d'un  port  de  guerre  offre 
aujourd'hui  des  difficultés  beaucoup  plus  grandes  qu'autrefois.  Cette 
opération  a  été,  du  reste,  de  tout  temps,  une  œuvre  de  longue 
haleine  exigeant  le  blocus  de  la  place  investie  avec  des  forces  consi- 
dérables et  l'anéantissement  préalable  de  la  marine  de  l'adversaire. 
On  ne  pourrait  songer  actuellement  à  Pentreprendre  que  dans  la 
dernière  période  des  hostilités,  alors  que  les  ressources  de  l'adver- 
saire ont  été  épuisées,  et  dans  le  but  de  frapper  un  dernier  coup. 

On  n*est  pas  en  droit  d'établir  une  distinction  entre  la  puissance 
militaire  d*un  État  et  sa  puissance  commerciale  et  financière  ;  ces 
deux  éléments  sont  trop  connexes  pour  pouvoir  être  séparés,  et  tout 
acte  qui  affecte  l'un,  affecte  l'autre.  L'importance  des  places  fortes 
maritimes,  ports  nécessaires  de  refuge  et  de  ravitaillement,  n'a  pas 
diminué,  et  la  prise  d'un  port  de  guerre  serait  toujours,  pour  le 
vaincu,  une  catastrophe  et  une  humiliation. 

En  dehors  des  sièges  des  grands  ports  de  guerre,  on  peut  prévoir 
des  actions  plus  rapides  et  plus  simples,  telles  que  le  bombardement, 
à  distance,  d*un  arsenal.  Les  portées  et  la  justesse  de  l'artillerie 
navale  rendent  efficace,  à  une  dizaine  de  kilomètres,  le  feu  d'une 
escadre  contre  un  but  ayant  les  dimensions  d*un  grand  arsenal.  Or 
il  est  admis  que  les  batteries  de  côte  deviennent  impuissantes  à 
5,000  mètres  contre  des  navires  en  marche.  Le  bombardement  ayant 
lieu  de  jour,  les  attaques  des  torpilleurs,  si  elles  se  produisaient,  ne 
seraient  pas  redoutables. 

Les  côtes  ne  sont  pas  défendues  seulement  par  des  places  fortes 
maritimes  de  premier  ordre.  Il  y  a  de  nombreuses  positions  secon- 
daires fortifiées,  présentant  des  difficultés  plus  aisément  surmon- 
tables,  qui  peuvent  être  prises  pour  objectifs  d'attaques  de  moindre 
envergure. 

Il  est  parfois  nécessaire  de  s'emparer  d'un  point  du  littoral  pour 
en  faire  une  base  d'opérations. 

La  guerre  de  côtes  consiste  aussi  à  menacer  les  ports  de  commerce 
de  l'ennemi  et  à  y  lever  des  contributions  de  guerre.  Il  faut  avouer 
qu'on  est  obligé  d'écarter  toute  considération  philanthropique  lors- 
qu'il s'agit  de  la  guerre.  Si  Ton  était  tenté  de  rester  accessible  à  de 
pareils  sentiments,  on  n'aurait,  pour  leur  résister,  qu'à  relire  les 
ouvrages  de  deux  célèbres  publiciste&  allemands,  Clausewitz  et 
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M.  de  Goltz.  Clauservitz  a  écrit  :  «  La  guerre  est  le  duel  des  nations. 
«  Elle  n'a  qu'un  moyen  d'action  :  la  force. 

tt  Le  droit  des  gens  n'est  qu'une  restriction  insignifiante  du  but  et 
({  du  droit  de  la  guerre.  Il  ne  peut  ni  ne  doit  en  affaiblir  l'énergie. 
«  Introduire  un  principe  modérateur  dans  la  philosophie  de  la 
«  guerre,  c'est  commettre  une  absurdité.  » 

On  trouve,  dans  le  livre  de  M.  de  Goltz  :  La  nation  armée  : 

«  La  guerre  est  l'outil  dont  se  sert  la  politique  pour  arriver  à  ses 
((  fins,  mais  il  faut  maintenant  que,  même  pour  un  but  d'intérêt 
c<  secondaire,  elle  vise  à  la  défaite  totale  de  l'adversaire.  C'est  ce 
<K  qui,  nécessairement,  nous  amène  à  faire  l'usage  le  plus  absolu  de 
«  tous  les  moyens  matériels  et  intellectuels  pour  terrasser  l'ennemi. 

«  Le  principe  d'après  lequel  on  fait  la  guerre  actuellement  veut, 
«  qu'en  cas  de  besoin,  toutes  les  idées  de  droit  qui  ont  cours,  en 
«  temps  de  paix,  soient  ignorées.  » 

Sans  aller  aussi  loin  que  les  auteurs  allemands,  nous  pouvons 
envisager  le  bombardement  des  villes  ouvertes  en  nous  appuyant  sur 
une  autorité  en  matière  de  droit  des  gens. 

MM.  Funck  Breutano  et  Albert  Sorel  établissent,  dans  leur  Précis 
des  droits  des  genSy  que  : 

((  Les  places  fortes  maritimes  des  belligérants  sont  bombardées 
((  comme  leurs  places  fortes  continentales;  la  coutume  de  la  guerre 
«  est  ici  la  même  sur  terre  et  sur  mer.  Mais,  sur  terre,  la  coutume 
«  n'autorise  pas  le  bombardement  des  villes  ouvertes  dont  la  popu- 
«  lation  ne  fait  pas  acte  de  guerre,  ou  dans  lesquelles  les  troupes 
«  ennemies  ne  sont  pas  retranchées.  Au  contraire,  la  coutume  des 
«  guerres  maritimes  autorise  ce  bombardement  :  c'est  encore  une 
«  conséquence  du  fait  que,  dans  les  guerres  maritimes,  la  propriété 
«  privée  n'est  pas  respectée.  Le  bombardement  est  considéré  comme 
«  un  moyen  de  précipiter  la  ruine  du  commerce  ennemi,  et,  par 
«  suite,  d'atteindre  l'objet  de  la  guerre  maritime.  Lorsqu'il  con- 
«  tribue  à  ce  résultat,  le  bombardement  des  villes  maritimes  a  sa 
«  raison  d'être;  lorsqu'il  n'y  contribue  pas,  il  constitue  un  acte  de 
«  barbarie  inutile.  » 

Nous  admettons,  par  suite,  une  action  contre  les  ports  de  corn* 
merce,  même  non  défendus.  Il  peut  être  nécessaire  de  rançonner  les 
villes  commerciales  et  de  s'attaquer  à  la  richesse  privée,  comme 
dans  la  guerre  de  course  ;  mais  il  ne  faut  pas  oublier  que  le  but  de 
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la  guerre  n'étant  pas  de  faire  le  mal  pour  ]e  mal,  on  doit  s'abstenir 
de  rigueurs  inutiles  et  ne  recourir  aux  procédés  extrêmes  qu'en  der- 
nier ressort.  Cependant,  si  Ton  rencontre  une  résistance  invincible 
dans  Tacquiescement  à  une  contribution  de  guerre,  on  est  obligé 
d'exercer  une  pression,  sous  la  forme  d'un  bombardement  limité. 
On  prendra,  dans  ce  cas,  pour  objectifs,  les  ateliers,  les  docks,  les 
bassins  et  les  entrepôts  de  marchandises. 

Blocus.  -*  Les  blocus  constituent  une  des  opérations  les  plus 
importantes  de  la  guerre  de  côtes.  Il  n'était  pas  rare,  autrefois, 
lorsqu'une  des  deux  marines  belligérantes  se  sentait  très  supérieure 
à  l'autre,  de  voir  la  plus  forte  se  précipiter,  dès  la  déclaration  de 
guerre,  vers  les  ports  de  l'ennemi,  et  y  tenir  ses  forces  navales  étroi- 
tement bloquées.  C'était  un  moyen  de  s'assurer,  à  priori,  l'empire  de 
la  mer.  Mais  ces  blocus  n'ont  jamais  été  infranchissables.  Même 
après  Trafalgar,  alors  que  la  supériorité  maritime  de  l'Angleterre 
était  écrasante,  la  France  a  reçu  des  approvisionnements  par  la  mer. 
Il  est  vrai  que  ce  n'était  pour  elle  qu'une  voie  secondaire,  puis* 
qu'elle  avait  toutes  ses  frontières  terrestres  ouvertes. 

A  une  époque  plus  récente,  pendant  la  guerre  de  la  Sécession,  les 
«  blockade  runners  »  ont  montré  qu'un  navire  rapide,  bien  com- 
mandé, choisissant  son  jour  et  son  heure,  finissait  par  passer  à  tra- 
vers les  mailles  du  réseau  formé  par  les  bâtiments  qui  tiennent  le 
blocus. 

On  fait  toujours  grand  bruit  autour  de  la  sortie  d'un  navire  qui 
s'échappe  d'un  port  bloqué,  comme  si  l'efficacité  d'un  blocus  ne 
restait  pas  réelle,  en  dépit  de  quelques  tentatives  heureuses  pour  le 
rompre. 

On  doit  cependant  reconnaître  que  les  conditions  nouvelles  de  la 
guerre  de  côtes,  et  notamment  l'emploi  des  torpilleurs  et  l'extension 
des  bâtiments  à  grande  vitesse,  ont  rendu  le  blocus  d'un  port  de 
guerre,  qui  renferme  une  force  navale  importante,  appuyée  par  une 
défense  mobile  sérieuse,  très  difficile,  sinon  impossible.  Ce  serait 
donc  un  acte  téméraire  que  d'entreprendre  une  pareille  opération 
au  commencement  d'une  guerre. 

La  vapeur  a  non  seulement  facilité  le  forcement  d'un  blocus,  mais 
elle  en  a  compliqué  le  maintien.  Les  bâtiments  à  vapeur  sont  obli- 
gés de  renouveler  leur  combustible,  de  visiter  et  de  réparer,  parfois. 
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leurs  machines.  Les  longs  blocus  étaient  gardés  plus  aisément,  sans 
interruption,  par  les  navires  à  voiles.  Aujourd'hui,  les  grands  bâti- 
ments cuirassés  et  croiseurs  ne  surveilleraient  rigoureusement  les 
passes  d'un  port  que  pendant  le  jour  ;  ils  seraient  obligés,  la  nuit, 
de  prendre  des  postes  de  blocus  plus  éloignés,  afin  de  se  soustraire, 
autant  que  possible,  aux  attaques  des  torpilleurs,  et  de  confier  le 
service  de  garde  approchée  aux  contre- torpilleurs.  Ils  peuvent 
avoir,  en  outre,  à  se  garer  des  torpilles  de  blocus,  et  à  assurer  leur 
navigation  dans  des  parages  parfois  dangereux,  où  les  phares  au- 
ront été  éteints  et  les  balises  enlevées. 

Quelles  que  soient  ces  difficultés,  prétendre  que  le  blocus  d'un 
port  de  guerre,  c'est-à-dire  un  blocus  militaire,  est  devenu  tout  à 
fait  impossible  et  ne  sera  plus  tenté  dans  les  guerres  futures,  nous 
paraît  excessif.  Nous  croyons  à  la  possibilité  de  cette  opération,  à  la 
fin  d'une  guerre  heureuse,  lorsqu'il  existe  une  grande  disproportion 
entre  les  forces  opposées,  lorsque  celles  de  l'ennemi,  ayant  été  désor- 
ganisées après  de  nombreux  échecs,  on  s'est  résolu  à  effectuer  un 
siège  maritime.  En  ce  cas,  il  aura  été  indispensable  de  se  créer,  à 
l'avance,  des  bases  secondaires  d'opération,  points  d'appui  où  les 
navires  viendront,  à  tour  de  rôle,  se  ravitailler  et  donner  à  leurs 
équipages  un  repos  nécessaire. 

Si  le  blocus  militaire  se  présente  comme  une  phase  toute  particu- 
lière de  la  guerre  de  côtes,  ne  pouvant  être  entrepris  avec  des 
chances  de  succès  que  dans  des  circonstances  spéciales,  il  n'en  est 
pas  de  môme  du  blocus  d'un  port  de  commerce,  ou  de  l'estuaire 
d'un  grand  fleuve,  c'est-à-dire  du  blocus  industriel.  Ces  points  ont, 
en  général,  des  défenses  en  torpilleurs  moins  redoutables  que  les 
arsenaux  ;  ils  peuvent  même  en  être  démunis.  Il  est,  par  ailleurs, 
plus  facile  de  s'opposer  aux  entrées  et  sorties  des  bâtiments  de  com- 
merce qu'aux  mouvements  des  navires  de  guerre.  Lorsque  les  bâti- 
ments de  blocus  auront  menacé  de  leur  artillerie  un  navire  marchand 
cherchant  à  s'échapper  du  port,  le  blocus  ne  tardera  pas  à  devenir 
effectif.  Les  conséquences  d'un  blocus  industriel  prolongé,  isolant 
l'ennemi  et  le  privant  de  ressources  nécessaires,  influeront  notable- 
ment sur  l'ensemble  de  la  campagne. 

Des  débarquements.  —  De  grands  débarquements  ont  eu  lieu  dans 
les  temps  anciens  et  à  l'époque  moderne.  L'histoire  raconte  les 
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aventures  des  armées  innombrables  de  Xerxès  et  de  Darius,  trans* 
portées  en  Thrace  et  en  Grèce,  et  les  expéditions  des  Carthaginois  et 
des  Romains,  en  Espagne  et  en  Sicile.  Le  moyen  âge  a  vu  les  Croi- 
sades et  l'Armada  de  Philippe  II  ;  notre  siècle,  la  flottille  de  Bou- 
logne. Depuis  lors,  on  peut  citer  le  débarquement  de  l'expédition 
anglaise  contre  Anvers,  dans  l'île  de  Walcheren,  44,000  hommes  ; 
la  guerre  de  Crimée,  57,000  hommes,  6,000  chevaux,  24  batteries, 
et  enfin,  la  campagne  de  Mac-Clellan,  dans  la  Péninsule,  où  la  flotte 
a  amené  110,000  hommes,  1S,000  chevaux  ou  mulets,  et  52  batr 
teries. 

Est-il  possible  de  renouveler  aujourd'hui  de  pareilles  entreprises 
et  d'effectuer,  en  Europe,  de  grands  débarquements,  en  admettant , 
bien  entendu,  qu'on  possède  la  domination  absolue  de  la  mer,  et 
qu'on  s'est  ménagé  des  bases  d'opérations  secondaires  ? 

Les  objections  des  adversaires  de  pareilles  opérations  peuvent  se 
résumer  ainsi  qu'il  suit  : 

D'abord,  une  objection  de  principe  :  Les  armées  actuelles  sont 
devenues  si  nombreuses,  que  l'influence  du  débarquement  d'un 
corps  expéditionnaire  susceptible  d'être  transporté  d'un  seul  coup, 
serait  sans  importance;  les  risques  à  courir  ne  correspondraient 
pas  aux  résultats  obtenus. 

On  met  ensuite  en  avant  des  difficultés  d'exécution.  La  flotte  de 
transports,  par  sa  composition  même  et  ses  multiples  impedimenta , 
peut  être  attaquée  avec  succès  par  des  navires  isolés,  qui  resteront 
toujours  à  la  nation  ennemie,  même  lorsqu'elle  aura  perdu  l'empire 
de  la  mer  h  la  suite  d'une  défait  e  navale.  Avec  la  rapidité  des  com  - 
munications,  télégraphes  et  voies  ferrées,  il  sera  facile  à  l'ennemi 
de  faire  converger  des  forces  sur  le  point  de  débarquement  du  litto- 
ral, de  ne  pas  laisser  le  temps  à  l'assaillant  de  s'y  fortifier,  et  de  le 
rejeter  à  la  mer. 

Toutes  ces  objections  sont  sérieuses,  et  il  n'est  pas  douteux  que 
les  conditions  actuelles  de  la  guerre  ont  rendu  plus  difficiles  les 
grands  débarquements.  Mais  il  est  juste  aussi  de  recounaître  que 
le  développement  de  la  marine  à  vapeur  a  considérablement  aug- 
menté les  moyens  maritimes  propres  à  effectuer  ces  opérations.  Des 
calculs  rigoureux  montrent  que  116,000  tonneaux  de  jauge  per- 
mettent de  transporter  un  corps  d'armée  au  complet,  avec  un  mois 
de  vivres,  et  un  échelon  de  grand  parc.  On  ne  doit  pas  oublier  que 
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les  corps  expéditionnaires  ont  toujours  été  faibles  en  cavalerie  et  en 
attelages.  Par  suite,  il  ne  semble  pas  hasardé  d'affirmer  que  la  ma- 
rine d'une  puissance  de  premier  rang  pourrait  jeter,  d*un  seul  coup, 
de  100,000  à  150,000  hommes  sur  le  littoral  ennemi.  Un  pareil 
débarquement,  effectué  à  un  moment  opportun  de  la  période  des 
hostilités,  ne  serait-il  pas  de  nature  à  exercer  une  influence  sérieuse 
sur  l'issue  de  la  guerre  ? 

Il  ne  s'agira  du  reste,  en  général,  que  de  faire  une  diversion  mo- 
mentanée, ou  d'enlever  une  position  stratégique,  dont  l'occupation 
temporaire  présentera  un  intérêt  de  premier  ordre.  Dans  ces  der- 
nières années,  des  nations  secondaires  ont  opéré,  avec  des  moyens 
fort  restreints,  des  débarquements  relativement  importants.  Ainsi, 
la  marine  chilienne  a  transporté,  d  un  seul  coup,  16,000  hommes, 
2,000  chevaux  ou  mulets  et  9  batteries.  Tout  récemment,  pendant 
la  guerre  sino-japonaise,  pour  l'attaque  de  Weï-haï-Weî,  les  Japonais 
ont  amené  et  débarqué  26,000  hommes,  et  cela  au  cœur  d'un  hiver 
très  rigoureux. 

Nous  avons  essayé,  dans  ces  quelques  pages,  de  faire  ressortir 
l'importance  des  questions  de  stratégie  et  la  nécessité  de  réunir, 
dans  un  corps  de  doctrines,  les  enseignements  des  guerres  navales 
et  les  résultats  acquis  pendant  les  manœuvres  du  temps  de  paix. 
Certainement,  il  n'existe  pas  de  règles  immuables  qui  aient  le  pri- 
vilège de  donner  la  victoire,  et  aucun  système  n'inspire  les  résolu- 
tions suprêmes  qui  font  gagner  les  batailles.  Mais  l'histoire  mari- 
time montre  qu'il  n'y  a  de  succès  que  pour  ceux  qui  savent  les  pré- 
parer. C'est  donc  dans  l'organisation  des  forces  et  la  préparation  à 
la  guerre,  c'est-à-dire  dans  Tétude  de  la  stratégie  navale,  qu'il  faut 
chercher  le  secret  des  triomphes,  et  le  moyen  d'éviter  de  désas- 
treuses défaites. 

Toulon,  le  25  juillet  1896. 

E.  Farbet, 

Capitain»  de  £ré|ftte. 
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^installation  électrique  étant  aujourd'hui  à  peu  près  terminée  à 
bord  du  Bugeaudy  j'ai  pensé  être  utile  à  mes  camarades  en  la  décri- 
vant. Cela  me  permettra  d'exposer  quelques  idées  sur  la  manière 
dont  devrait  être  comprise  et  exécutée  cette  installation  à  bord  de 
nos  bâtiments,  et  je  m'estimerai  heureux  si  cette  étude  permet  d'ap- 
porter quelques  améliorations  au  service  de  Télectricité  sur  les  bâti- 
ments à  venir. 

MACHINES. 

Le  Bv^eaui  possède  trois  dynamos  de  80  volts  et  400  ampères 
chacune.  Ces  trois  dynamos  sont  placées  dans  le  même  comparti- 
ment, appelé  compartiment  des  auxiliaires  arrière,  qui  renferme 
aussi  les  tableaux  de  distribution.  Cette  concentration  des  appareils 
facilite  le  service  courant,  mais  elle  a  l'inconvénient,  reconnu  depuis 
longtemps,  de  permettre  la  mise  hors  d'usage  de  toute  l'électricité 
du  bord  par  un  seul  accident  ou  un  seul  projectile  heureux,  en  temps 
de  combat  ;  elle  n'a  été  adoptée  que  lorsqu'on  a  constaté  l'impossi- 
bilité de  placer  l'une  des  dynamos  dans  le  compartiment  avant  sans 
faire  des  modifications  très  considérables  dans  les  aménagements. 
Il  serait  à  désirer,  par  conséquent,  que  la  place  des  dynamos  à  bord 
fût  fixée  sur  le  plan  avant  le  commencement  de  la  construction.  C'est 
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grâce  à  l'étude  approfondie  de  tous  les  détails  de  tuyautage,  de 
canalisation  électrique,  etc.,  faite  sur  les  plans,  que  nos  voisins 
les  Anglais  sont  arrivés  à  la  rapidité  et  à  la  sûreté  d'exécution  qui 
distingue  leurs  constructions  navales. 

Le  service  de  l'électricité  prend  chaque  jour  de  l'extension  à  bord 
et  l'on  ne  saurait  s'y  prendre  trop  tôt  pour  s'en  occuper.  Depuis  long- 
temps déjà,  on  a  pris  Thabitude  de  désigner  le  commandant  futur 
du  bâtiment  pour  suivre  l'achèvement  à  flot  et  on  lui  adjoint  un  offi- 
cier mécanicien.  Il  semble  que  le  moment  est  venu  de  compléter 
cette  mesure  par  Tadjonction  d'officiers  des  diverses  spécialités,  et  il 
serait  désirable  que  ce  commandant  et  ces  officiers  apportent  leur 
concours  à  la  construction  avant  la  mise  en  chantier  d'un  bâtiment 

neuf. 

Comme  on  ne  peut  évidemment  songer  à  désigner  un  état-major 
complet  pour*  chaque  bâtiment  que  Ton  met  sur  cale,  on  pourrait 
avoir,  dans  chaque  port,  une  commission  d'armement  constituant  un 
état-major  fixe  pour  tous  les  bâtiments  en  construction  et  en  achève- 
ment ;  on  choisirait  de  préférence,  pour  cette  commission,  des  offi- 
ciers venant  d'accomplir  une  période  d'embarquement  dans  l'une 
des  escadres  et  on  les  prendrait  en  nombre  suffisant  pour  assurer  le 
service  sur  tous  les  bâtiments  du  port  en  construction  ou  en  essais. 
Les  commandants  et  les  états-majors  particuliers  à  chaque  bâtiment 
n'arriveraient  plus  à  bord  que  lors  de  l'armement  définitif.  Cette 
commission,  au  bout  de  peu  de  temps,  aurait  des  traditions,  et,  con- 
stamment tenue  au  courant  par  les  rapports  émanés  de  tous  les  bâti- 
ments armés,  inspirée  par  les  idées  directrices  de  l'État-major 
général,  elle  pousserait,  avec  sûreté,  les  installations  de  nos  bâti- 
ments à  un  haut  degré  de  perfection. 

Avec  un  petit  nombre  d'hommes  d'un  cadre  fixe  et  des  corvées 
pour  les  sorties,  on  n'aurait  plus  besoin  d'immobiliser  sur  des  bâti- 
ments dans  le  port,  pendant  une  période  toujours  longue,  des  équi- 
pages qui  n'y  accroissent  pas  beaucoup  leur  valeur  militaire. 

Nous  avons  dit  plus  haut  que  les  dynamos  du  Bugeaud  étaient 
toutes  trois  dans  le  même  compartiment.  Bien  que  cette  disposition 
soit  regrettable,  il  ne  faut  pas  s'en  exagérer  les  inconvénients. 

En  effet,  si  le  compartiment  A  était  démoli  an  point  d'annihiler 
les  trois  dynamos  ou  envahi  par  l'eau,  le  bâtiment  serait  bien  ma- 
lade, car  ou  n'aurait  plus  ni  le  servo-moteur,  ni  la  pompe  d'épuisé- 
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ment  iR,  ni  les  soutes  à  munitions  de  l'arrière.  En  pareil  état  il 
serait  peu  important  d'avoir  ou  non  un  éclairage  électrique.  Nous 
dirons  plus  loin  comment  nous  comprendrions  la  répartition  des 
dynamos  à  bord. 

Le  chiffre  de  80  volts  nous  parait  bien  choisi  pour  les  dynamos  de 
bord,  il  est  commandé  par  le  bon  fonctionnement  des  arcs  voltaïques. 
Nous  ne  pensons  pas  de  même  pour  le  chiffre  de  400  ampères 
attribué  aux  trois  dynamos.  Les  grosses  machines  sont  certainement 
économiques  comme  prix  et  comme  consommations,  mais  à  la  con- 
dition de  fonctionner  dans  le  voisinage  de  leur  régime  de  marche;  à 
bord  ce  n'est  que  l'exception,  et,  d'habitude,  on  leur  demande  envi- 
ron 4S  ampères  seulement  pour  Téclairage  du  bord  et  environ 
90  ampères  quand  on  fait  marcher  le  ventilateur  JR.  On  ne  doit  pas 
oublier  que  c'est  la  présence  des  dynamos  dans  ce  compartiment  qui 
nécessite  la  mise  en  marche  du  ventilateur,  car  c'est  la  vapeur 
amenée  pour  leur  marche  qui  échauffe  les  soutes  et  tout  le  compar- 
timent. On  voit  donc  quelle  économie  on  aurait  à  avoir  une  dynamo 
de  faible  puissance  placée  dans  les  hauts  pour  le  service  courant. 
C'est  ce  qui  existe  dans  la  marine  anglaise  depuis  longtemps  ;  c'est 
ce  que  nous  avons  demandé  à  bord  du  Bugeaud  et  qu'une  dépèche 
ministérielle  prescrit  d'installer.  Nous  aurons  donc,  à  bref  délai,  une 
turbine  de  Laval  actionnant  une  dynamo  de  7S  ampères,  placée  dans 
te  faux-pont. 

On  sait,  de  plus,  quels  sont  les  inconvénients  de  la  vapeur  envoyée 
dans  tout  le  collecteur  arrière,  envahissant  plus  ou  moins  les 
diverses  machines  sur  son  parcours,  ce  qui  nécessite  des  visites 
beaucoup  plus  fréquentes  ;  on  sait  aussi  que  ce  collecteur  est  beau-» 
coup  trop  grand  pour  le  débit  journalier  de  vapeur  qu'on  lui 
demande  et  que,  par  suite,  le  détendeur  fonctionne  mal  et  le  collec- 
teur condense  la  vapeur  qui  le  parcourt,  ce  qui  amène  des  entraîne- 
ments d'eau  dans  les  cylindres  des  dynamos  placées  en  contre-bas 
et  des  extinctions  ou  des  oscillations  considérables  de  la  lumière.  A 
bord  du  Bugeaud,  on  a  remédié  en  partie  à  ce  défaut  par  les  moyens 
du  bord,  en  prenant  la  vapeur  à  un  petit  tuyau  venant  du  détendeur 
milieu  ;  on  ne  se  sert  plus  du  détendeur  M.  que  lorsqu'il  y  a  lieu  de 
fonctionner  à  grand  débit. 

n  n'en  reste  pas  moins  vrai  que  le  rendement  de  nos  dynamos  est 
absolument  déplorable  dans  les  conditions  où  on  les  fait  fonctionner 
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et  que  Téclairage  électrique  revient  extrêmement  cher.  En  somme,  à 
bord  d'un  bâtiment  comme  le  Bugeaud,  on  allume  les  feux  d'une 
chaudière  pour  allumer  quelques  lampes  et  pour  faire  marcher  de 
temps  en  temps  un  thirion.  Il  doit  exister  une  solution  meilleure  et 
nous  pensons  qu'elle  consiste  dans  l'adoption  de  faibles  dynamos, 
placées  dans  les  hauts,  actionnées  par  des  moteurs  à  pétrole  à  explo- 
sions et  pouvant  actionner  à  leur  tour  la  ou  les  petites  pompes 
nécessaires  au  service  journalier. 

Voici  donc  comment  nous  comprendrions  la  répartition  des  dyna- 
mos génératrices  sur  un  bâtiment  tel  que  le  Bugeavd,  et,  sauf 
quelques  cas  particuliers,  sur  la  plupart  des  bâtiments  :  deux,  trois 
ou  quatre  dynamos  puissantes  placées  dans  un  même  compartiment 
aussi  abrité  que  possible,  et  deux  dynamos  à  pétrole  placées  dans 
les  hauts,  dans  un  endroit  aéré  et  commode,  ces  deux  dernières 
étant  chargées  d'assurer,  à  tour  de  rôle,  le  service  courant  de  l'éclai- 
rage et  des  machines  dont  le  fonctionnement  est  continu.  Les  grosses 
dynamos  pourraient  être  séparées  en  deux  groupes  sur  les  très  gros 
bâtiments. 

L'excitation  des  dynamos  du  Bugeaud  est  du  système  compound. 
C'est  encore  la  seule  excitation  en  usage  sur  nos  bâtiments  pour  les 
génératrices,  et  c'est  un  grand  tort,  à  notre  avis.  Le  moment  parait 
venu  d'adopter  exclusivement  des  génératrices  excitées  en  dériva- 
tion, ainsi  que  cela  existe  déjà  dans  beaucoup  d'installations  impor- 
tantes à  terre.  Le  Guide  à  suivre  pour  rétablissement  des  installations 
électriques^  publié  par  le  ministère,  à  la  date  du  16  avril  1895, 
annonce  que,  dans  certaines  circonstances,  on  pourra  être  amené  à 
faire  usage  de  sources  excitées  en  dérivation;  nous  pensons  que  cet 
usage  devrait  devenir  général.  Les  avantages  du  compoundage  sont 
bien  plus  théoriques  que  pratiques  :  d'abord,  il  n'est  exact  qu'entre 
des  limites  assez  restreintes  et  entre  lesquelles  on  ne  fonctionne 
presque  jamais,  puis  il  n'assure  pas  mieux  qu'une  dynamo  en  déri- 
vation la  fixité  de  la  lumière  qui  dépend  beaucoup  plus  du  bon  fonc- 
tionnement du  régulateur  que  de  l'horizontalité  de  la  caractéristique. 
On  doit  remarquer  que,  ainsi  que  le  prescrit  le  Guide  susmentionné, 
nos  dynamos  actuelles  sont  toutes  hypercompoundées,  et  leurs 
caractéristiques  se  trouvent  bien  voisines  de  celles  de  plusieurs 
dynamos  en  dérivation  que  nous  avons  vues. 

Si  le  compoundage  n'a  que  des  avantages  contestables,  il  a,  en 
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revanche,  des  inconvéoients  bien  certains.  On  sait,  en  effet,  que  Tac- 
couplement  de  dynamos  compound  est  considéré,  avec  raison, 
comme  une  opération  délicate  et  souvent  dangereuse  qu*on  s'efforce 
d'éviter;  ii  en  résulte  une  complication  de  tous  les  tableaux  et  de 
tous  les  circuits,  nécessitée  par  la  crainte  de  faire  communiquer 
ensemble  deux  génératrices.  De  plus,  on  ne  peut  pas  sommer  les 
ampères  à  sa  guise,  suivant  les  besoins  du  service. 

Toutes  ces  difficultés  disparaissent  avec  les  dynamos  à  excitation 
dérivée  :  il  n*est  plus  besoin  que  d'un  seul  tableau  réduit  à  sa  plus 
simple  expression  ;  on  envoie  aux  bandes  de  ce  tableau  le  courant 
d'un  nombre  quelconque  de  dynamos  de  puissances  différentes 
comme  ampères  sans  avoir  à  prendre  aucune  précaution;  on  doit 
seulement  se  préoccuper  de  ne  pas  lancer  le  courant  dans  une 
dynamo  arrêtée,  ce  qui  peut  s'obtenir  facilement  par  un  disjoncteur 
automatique. 

Sur  les  bâtiments  où  l'oii  a  des  accumulateurs  à  charger,  on  n'a 
plus  à  craindre  Tinversion  des  pôles  qui  peut  se  produire  avec  une 
dynamo  compound. 

Enfin,  si  l'on  possédait  un  régulateur  dont  le  fonctionnement  fût 
absolument  certain,  on  pourrait  prendre  sur  deux  bandes  uniques  le 
courant  pour  n'importe  quel  service.  MM.  Sautter  et  Harlé  croient 
avoir  trouvé  un  régulateur  de  ce  genre;  s'il  n'est  pas  trouvé,  on  en 
trouvera  certainement  un,  électrique  ou  mécanique,  et  les  installa* 
tions  pourront  alors  être  ramenées  à  la  plus  grande  simplicité;  mais, 
même  avec  la  séparation  des  arcs  et  de  l'incandescence  dans  le  ser- 
vice ordinaire,  l'adoption  de  l'excitation  dérivée  amènerait  une 
grande  simplification  dans  les  circuits  et  les  tableaux. 

Cette  question  des  régulateurs  nous  parait  celle  qui  doit  préoc- 
cuper actuellement  le  plus  les  constructeurs.  Il  ne  suffit  pas  que  le 
régulateur  fonctionne  bien  dans  une  expérience  d'atelier,  il  faut  que 
son  réglage  ne  soit  pas  trop  délicat  et  qu'il  n'exige  pas  des  démon- 
tages par  trop  fréquents. 

Bien  que  les  règlements  en  vigueur  n'attribuent  pas  à  l'officier 
torpilleur  la  surveillance  des  régulateurs,  c'est  un  des  points  essen- 
tiels du  fonctionnement  des  dynamos  ;  aussi  nous  croyons  qu'il  serait 
préférable  de  modifier  sur  ce  point  les  attributions  des  officiers  à 
bord  et  de  donner  à  l'officier  torpilleur  la  surveillance  entière  de 
l'ensemble  qui  constitue  une  dynamo.  On  ne  peut  pas  plus  séparer 
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an  induit  de  dynamo  de  son  moteur  à  vapeur  qu*on  ne  peut»  dans 
une  machine,  séparer  les  cylindres  de  l'arbre  de  couche.  Cette  dua- 
lité de  l'otficier  torpilleur  et  de  Tofficier  mécanicien,  sur  laquelle  on 
a  déjà  tant  de  fois  appelé  l'attention,  nous  semble  regrettable,  d'au- 
tant plus  qu'elle  se  complique  fatalement  d'une  dualité  dans  le  com- 
mandement du  personnel  mécanicien  torpilleur,  qui  crée  un  conflit 
permanent;  seul,  le  bon  esprit  de  camaraderie  des  officiers  permet 
de  maintenir  cette  situation  et  aucun  service  ne  pourrait  fonctionner 
si,  par  hasard,  sur  un  bâtiment,  cette  camaraderie  n'existait  pas.  Un 
service  militaire  ne  doit  pas  être  basé  sur  les  bonnes  relations 
privées  et  les  responsabilités  doivent  être  nettement  limitées. 

La  quatrième  dynamo  qui  sera  installée  prochainement  sur  le 
Bugeaud  sera  actionnée  par  une  turbine  de  Laval.  Ce  moteur  a 
l'avantage  d'être  très  simple  et  de  ne  donner  aucune  trépidation  à 
cause  de  la  symétrie  des  pièces.  Il  est  plus  léger  qu'une  machine 
ordinaire  et  son  rendement  est  au  moins  égal  d'après  les  renseigne- 
ments que  nous  possédons  à  bord. 

Ce  moteur  est  encore  peu  répandu  sur  nos  bâtiments;  nous  croyons 
que,  dans  la  marine  militaire,  le  Davout  est  le  seul  qui  en  possède 
pour  le  moment.  Son  fonctionnement  est  basé  sur  la  transformation 
en  force  vive,  sur  les  aubes,  de  la  vitesse  de  la  vapeur  qui  arrive 
détendue  sur  ces  aubes,  la  détente  ayant  elle-même  produit  cette 
vitesse  considérable.  La  détente  étant  complète  avant  l'évacuation,  il 
n'y  a  plus  de  joint  à  faire  et  on  peut  faire  tourner  la  turbine  avec  un 
jeu  de  1°^™  laissé  par  construction,  ce  qui  permet  des  vitesses  attei- 
gnant 30,000  tours  sans  fatigue,  pendant  un  temps  très  long. 

La  dynamo  est  de  80  volts  et  73  ampères.  Gomme  elle  a  été 
installée  après  coup,  on  se  contentera  de  deux  fils  la  réunissant  aux 
tableaux  du  compartiment  A  sans  aucun  tableau  supplémentaire.  Un 
commutateur  bipolaire,  placé  dans  le  compartiment  A,  empêchera 
qu'il  soit  possible  de  lui  envoyer  le  courant  d'une  dynamo  M  quand 
elle  sera  stoppée. 

L'ensemble  doit  être  logé  dans  le  faux-pont  où  on  a  pu,  par  un 
très  léger  remaniement  des  cloisons,  lui  faire  une  petite  chambre 
aérée  qui  l'isolera  de  l'équipage  qui  aurait  pu,  sans  cela,  en  être  très 
incommodé  la  nuit. 
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TABLEAUX. 

Les  câbles  partant  des  trois  dynamos  de  400  ampères  numérotées 
1,  2  et  3,  aboutissent  à  un  répartiteur  dont  le  but  est  d'empêcher 
tout  couplage  des  dynamos.  La  disposition  de  ce  répartiteur  est  con- 
forme au  schéma  donné  dans  le  Guide  du  16  avril  1895,  déjà  cité  : 

Un  chariot,  portant  deux  balais  isolés  en  feuilles  de  cuivre^  forme 
écrou  sur  une  vis  fixe.  On  l'amène,  par  la  rotation  de  cette  vis,  en 
face  des  bandes  de  la  dynamo  dont  on  veut  se  servir,  puis  on  fait 
basculer  les  balais  qui  établissent  les  contacts  des  bandes  horizon- 
tales avec  les  bandes  verticales  du  schéma  entre  lesquelles  circule  le 
chariot.  Cette  disposition  de  chariot  est  répétée  pour  chacun  des 
quatre  circuits  du  répartiteur  qui  sont  : 

1»  Projecteurs  (ventilateur  iR)  ; 

i^  Monte-charges  N  ; 

3»  Monte-charges  JR; 

4«  Incandescence  (ventilateur  JR) . 

Le  ventilateur  M  peut  fonctionner  soit  avec  Fincandescence,  soit 
avec  les  projecteurs  ;  un  commutateur  bipolaire,  placé  sur  le  tableau 
des  ventilateurs,  envoie  le  courant  venant  de  l'une  ou  l'autre  direc- 
tion dans  le  ventilateur  sans  qu'il  soit  possible  que  les  bandes  du 
répartiteur  soient  mises  en  communication  entre  elles. 

Le  circuit  du  ventilateur  N  est  pris  en  dérivation  sur  celui  des 
monte-charges  N, 

La  disposition  de  ce  tableau  de  répartition  nous  parait  très  bonne, 
elle  empêche  absolument  tout  couplage. 

En  sortant  du  répartiteur  les  fils  vont  aux  tableaux  de  distribu- 
tion : 

Tableau  d'incandescence; 

Tableau  des  projecteurs  ; 

Tableau  des  monte-charges  et  ventilateurs. 

Du  tableau  d'incandescence  partent  deux  fils  qui  vont  h  un  qua- 
trième tableau  placé  dans  le  faux-pont  et  destiné  au  chargement  des 
accumulateurs  pour  le  pointage  nocturne. 

Il  existait  au  début,  à  bord  du  Bugeauàj  des  accumulateurs  pour 
les  signaux  et  un  tableau  pour  leur  chargement,  mais  ils  ont  été 
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enlevés  au  mois  d'août  1895,  conformément  à  une  dépêche  ministé- 
rielle. 

Tableau  d'incandescence.  —  Ce  tableau  dessert  sept  circuits 
d'éclairage  et  un  circuit  pour  les  accumulateurs.  Les  interrupteurs 
ont  tous  trois  touches  :  Arrêt,  Marche,  Intensité.  La  troisième  touche 
fait  passer  le  courant  dans  l'ampèremètre  qui  donne  ainsi,  à 
volonté,  l'intensité  de  chacun  des  circuits  ou  l'intensité  totale.  Cette 
disposition  est  conforme  h  celle  décrite  dans  le  Guide  du  16  avril 
1895. 

Tableau  des  projecteurs.  —  N'offre  rien  de  particulier,  les  inter- 
rupteurs sont  à  rupture  rapide  et  les  résistances  sont  voisines  du 
tableau. 

Tableau  des  monte-charges  et  vmtilateurs.  —  Ce  tableau  se  com- 
pose d'un  commutateur  bipolaire  pour  le  ventilateur  M,  nous  en 
avons  vu  plus  haut  la  raison;  d'un  interrupteur  simple  pour  les 
monte-charges  M  et  d'un  commutateur  bipolaire  pour  les  monte- 
charges  A'^,  qui  permet  d'envoyer  le  courant  dans  l'un  des  deux  cir- 
cuits disposés  Pun  à  tribord,  l'autre  à  bâbord  du  bâtiment. 

Tableau  des  accumulateurs  pour  pointage  nocturne. —  Ce  tableau, 
auquel  le  courant  est  amené  par  des  fils  venant  du  tableau  d'incan- 
descence, porte  un  commutateur  bipolaire,  deux  coupe-circuits,  un 
rhéostat  à  curseur  et  \m  disjoncteur  automatique,  le  tout  du  modèle 
établi  par  la  direction  de  l'artillerie. 

CIRCUITS. 

L'installation  du  Bugeaud  a  été  faite  sur  le  modèle  de  celle  du 
Chasseloup'LauAatj  qui  a  été  faite  elle-même  par  la  maison  Bréguet. 

On  a  cherché  à  assurer  la  permanence  de  l'éclairage  et  à  limiter 
les  extinctions  par  suite  d'avaries,  en  multipliant  les  fils  conduc- 
teurs. Du  tableau  d'incandescence  partent  sept  circuits  d'éclairage  : 
jour  tribord,  jour  bâbord,  nuit  tribord,  nuit  bâbord,  navigation, 
signaux,  extérieur.  Chacun  des  circuits  de  jour  se  compose  lui-même 
de  trois  circuits  ayant  chacun  leur  plomb  fusible  au  tableau,  ce  qui 
assure  leur  indépendance  :  circuit  du  faux-pont,  circuit  de  la  ma- 
chine, circuit  de  la  cale  M.  Dans  les  machines  le  circuit  de  tribord 
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dessert  la  moitié  des  lampes  de  la  machine  bâbord  et  réciproque- 
ment. 

Les  monte-charges  M  ont  leur  circuit  spécial  très  court,  puisque 
les  appareils  sont  dans  le  môme  compartiment  que  les  dynamos. 

Les  monte-oharges  A^  ont  deux  circuits  :  l'un  à  tribord,  l'autre  à 
bâbord,  un  seul  des  circuits  servant,  tandis  que  Tautre  reste  dispo- 
nible. 

Les  projecteurs  ont  chacun  leur  circuit  indépendant. 

Les  fils  qui  desservent  Téclairage  des  fonds  passent  sous  le  pont 
cuirassé,  soit  dans  des  tubes,  soit  dans  des  moulures  de  bois;  tous 
ceux  qui  desservent  les  hauts  du  bâtiment  passent  dans  le  même 
panneau  de  montée  et  courent  ensuite  dans  le  faux-pont,  de  l'arrière 
à  l'avant,  logés  dans  des  moulures  à  tribord  et  à  bâbord.  Des  déri- 
vations partent  alors  de  ces  moulures  du  faux-pont  pour  desservir 
chacune  un  petit  nombre  de  lampes  aux  étages  supérieurs. 

On  peut  voir,  parce  que  nous  venons  dédire,  combien  sont  nom- 
breux les  fils  qui  sillonnent  le  bâtiment.  Cependant,  l'installation  est 
relativement  commode  pour  le  service  journalier,  tant  qu'il  n'y  a  pas 
de  grosses  avaries;  nous  croyons,  au  contraire,  que,  lorsque  le 
temps  aura  fait  son  œuvre  de  destruction  lente  ou  lorsque,  en  temps 
de  guerre,  la  canalisation  sera  atteinte  par  des  projectiles  quel- 
conques, une  avarie  sera  très  difficile  à  localiser  et  à  réparer. 

En  efiet,  toutes  les  jonctions  sont  faites  d'une  façon  fixe,  bien 
isolées  et  recouvertes.  Il  n'y  a,  pour  ainsi  dire,  pas  de  coupe-circuits 
sur  les  canalisations  principales  qui  permettent  de  sectionner  rapi- 
dement les  circuits  pour  les  vérifier  isolément.  Dans  plusieurs 
endroits,  les  fils  sont  difficilement  accessibles,  et  bien  qu'un  grand 
nombre  de  fils  passent  côte  à  côte,  il  est,  en  pratique,  peu  commode 
de  grefier  un  groupe  de  lampes  sur  un  circuit  autre  que  son  circuit 
normal. 

Au  point  de  vue  du  combat,  la  sécurité  n'est  qu'apparente  :  outre, 
comme  nous  venons  de  le  dire,  qu'en  réalité  chaque  lampe  n'est 
desservie  que  par  un  seul  circuit,  il  y  aurait  de  grandes  chances 
pour  que  le  projectile  qui  atteindrait  un  fil  démolisse  du  même  coup 
tous  les  fils  voisins  enfermés  dans  la  même  moulure.  Un  seul  projec- 
tile heureux,  frappant  dans  le  panneau  des  auxiliaires  arrière,  met- 
trait presque  toute  l'installation  électrique  du  Btigeaud  hors  de  ser- 
vice. En  beaucoup  d'endroits,  les  circuits  doublés  (tribord  et  bâbord) 
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passent  dans  le  même  tube  oa  côte  à  cAte  dans  des  rainures.  Il  n 
faut  donc  pas  s'illusionner  sur  la  valeur  pratique  de  ce  système. 

Nous  pensons  qu'il  serait  possible  de  simplifier  grandement  toute 
cette  installation  de  câbles,  tout  en  se  réservant  une  sécurité  beau- 
coup plus  grande  en  cas  d'avaries. 

Dans  un  travail  publié  par  la  Revue  maritime  du  mois  de  juillet 
1891,  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Delage  a  tracé  les  grandes  lignes 
d'une  installation  qui  semble  donner  satisfaction  à  la  plupart  des 
desiderata. 

Si  Ton  se  décide  à  adopter  les  dynamos  excitées  en  dérivation,  on 
peut  réduire  toute  la  canalisation  à  deux  circuits  de  chaque  bord. 

Nous  placerions  un  circuit  de  chaque  bord  au-dessous  du  pont 
cuirassé  et  un  circuit  de  chaque  bord  au-dessus.  Chacun  de  ces  cir- 
cuits serait  de  dimension  suffisante  pour  assurer  le  fonctionnement 
de  tous  les  appareils  du  bâtiment  réduits  au  strict  nécessaire,  tandis 
que  deux  circuits  suffiraient  au  débit  de  la  puissance  électrique 
totale. 

Ainsi,  sur  le  Bugeaud,  où  l'éclairage  des  projecteurs  demande 
390  ampères,  l'éclairage  à  incandescence  environ  200  ampères,  les 
monte-charges  et  ventilateurs  environ  350  ampères,  soit  un  total  de 
1040  ampères,  chacun  des  circuits  aurait  une  section  correspondant 
à  au  moins  S20  ampères  pour  suffire  à  la  moitié  du  fonctionnement 
complet.  Nous  admettons  qu'en  cas  d'urgence  on  peut  se  con- 
tenter de  : 

4  projecteurs  à  65  ampères  ou  6  projecteurs  à  45  ampères; 
L'un  des  deux  ventilateurs; 
Les  monte-charges  de  combat  ; 
La  moitié  de  l'incandescence. 

L'ensemble  demande  600  ampères.  Nous  installons  donc  chacun 
de  nos  circuits  pour  suffire  à  600  ampères.  Gela  fait  une  section  de 
300™™  carrés,  ce  qui  est  très  acceptable. 

Les  deux  câbles  de  chaque  circuit  sont  élongés  dans  un  même 
tube  par  bouts  de  10  mètres  environ  et  les  bouts  sont  réunis  dans 
des  boîtes  de  raccord  facilement  accessibles,  au  moyen  de  plombs 
fusibles.  Toute  cette  canalisation,  qui  ne  porte  aucune  dérivation, 
peut  être  faite  d'une  manière  parfaite  et  nous  avons  ainsi  quatre 
feeders  doubles  allant  de  l'avant  à  l'arrière  du  bâtiment. 
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Des  boîtes  de  raccord  partent  des  fils  secondaires  qui  vont  aboutir 
à  des  tableaux  secondaires  ou  permutateurs.  Chacun  de  ces  permu- 
tateurs  peut  recevoir  le  courant  venant  de  l'un  des  quatre  circuits 
principaux^  à  volonté,  et  le  distribue  alors  au  groupe  de  lampes  ou 
d'appareils  situés  dans  son  voisinage.  Dans  les  compartiments 
importants  du  bâtiment  les  lampes  appartiennent  à  deux  ou  à  plu- 
sieurs groupes. 

On  voit  qu'un  pareil  système  donne  une  sécurité  presque  absolue 
puisque,  en  cas  d'avarie,  une  simple  manœuvre  au  permutateur  fait 
puiser  le  courant  à  une  nouvelle  source.  Si  Ton  suppose  les  dynamos 
excitées  en  dérivation  et  munies  d*un  bon  régulateur,  c'est-à-dire 
pouvant  être  couplées  à  volonté,  quelle  que  soit  la  nature  du  travail 
qu'on  leur  demande,  les  feeders  peuvent  être  tous  les  quatre  réunis 
en  permanence  à  la  source  d'électricité  et  il  n'y  a  plus  aucune  ma- 
nœuvre à  faire  au  tableau.  C'est  aux  permutateurs  qu'on  prend  le 
courant  du  groupe,  où  Ton  veut.  Avec  un  pareil  système  et  des 
coupe-circuits  sur  tous  les  branchements,  on  peut  réparer  tout  ou 
partie  de  la  canalisation  secondaire  en  plein  fonctionnement,  sans 
que  les  autres  groupes  en  soient  le  moindrement  affectés. 

Ce  système  de  permutateurs  a  été  essayé  sur  quelques  bâtiments, 
puis  abandonné  à  cause  de  quelques  imperfections  de  détail. 
M.  Delage,  dans  le  travail  que  nous  citons  plus  haut,  le  préconise 
cependant  après  l'expérience  qu'il  a  pu  en  faire  à  bord  du  Marceau 
et  nous  croyons  qu'il  a  raison.  C'est  le  seul  système  qui  donne  une 
pareille  sécurité  avec  des  moyens  aussi  simples,  et,  tel  que  nous 
l'avons  décrit,  il  assure,  autant  que  possible,  l'indépendance  de 
chaque  groupe  et  la  permanence  de  l'éclairage,  tout  en  réduisant 
beaucoup  le  nombre  des  fils. 

Tous  les  circuits  étant  avariés,  on  pourrait  encore,  au  moyen  de 
câbles  mobiles,  réunir  les  différentes  bottes  de  raccord  de  manière  à 
constituer  un  circuit  avec  les  portions  intactes  des  quatre  circuits 
avariés.  Nous  croyons  inutile  d^installer  ces  traverses  à  poste  fixe. 
Si  le  régulateur  de  la  dynamo  ne  permet  pas  ce  mélange  d'arcs  et 
d'incandescence,  il  suffira  de  prendre  le  courant  aux  permutateurs 
sur  des  feeders  différents,  mais  il  faudra  aussi  alors  séparer  les 
divers  feeders  à  la  source. 
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LAMPES. 

Le  matériel  d'éclairage  est  maintenant  devenu  d'un  type  réglemen- 
taire et  nous  allons  dire  quelques  mots  sur  les  divers  modèles  qui 
nous  semblent  donner  lieu  à  des  observations  : 

Les  lampes  mobiles  laissent  un  peu  à  désirer  comme  fixation  du 
câble  souple  :  ce  câble  se  coupe  facilement,  étant  constamment  plié 
et  déplié  au  culot  de  la  lampe.  Il  ne  semble  pas  facile  d*éviter  cet 
inconvénient,  mais  enfin,  peut-être  les  constructeurs  pourront-ils 
trouver  une  meilleure  disposition. 

Les  lampes  des  soutes  laissent  aussi  à  désirer  comme  commodité» 
mais  nous  ne  voyons  guère  le  moyen  de  faire  mieux. 

Les  lampes  de  muraille  destinées  à  Téclairage  des  batteries  la  nuit 
ont  un  éclat  trop  vif,  elles  gênent  les  hommes  dans  leur  sommeil; 
il  serait  peut-être  possible  d'avoir,  pour  cet  usage,  quelques  lampes 
h  verre  dépoli  dont  l'usage  pourrait  être  utile  à  quelques  autres  en- 
droits, par  exemple  sur  les  passerelles,  dans  les  divers  kiosques, 
ou  des  lampes  d'un  voltage  supérieur  à  celui  des  dynamos. 

La  lampe  mobile  avec  abat-jour  de  porcelaine  délivrée  pour  les 
chambres  d'officiers  est  très  incommode,  elle  est  lourde  et  peu  ma- 
niable, Tabat-jour  est  très  exposé.  Il  coûterait  certainement  moins 
cher  et  serait  plus  pratique  d'avoir  deux  lampes  fixes  lorsque  la 
chambre  est  de  dimensions  suffisantes.  Ce  câble  sans  cesse  tendu  à 
travers  la  chambre  est  très  gênant.  Â  défaut  de  deux  lampes,  il 
serait  au  moins  nécessaire  d'avoir  deux  prises  de  courant,  afin  de 
réduire  la  longueur  de  ce  câble. 

Les  modèles  de  suspensions  des  logements  ne  sont  pas  non  plus 
très  commodes,  les  suspensions  se  promènent  au  roulis  d'une  façon 
démesurée,  le  plus  souvent  on  pourrait  installer  à  meilleur  compte 
un  éclairage  fixe  plus  élégant  et  plus  pratique. 

Les  coupe-circuits,  prises  de  courant,  clefs  d'allumage  ne  sont  pas 
assez  robustes,  tout  en  étant  d'un  modèle  assez  grossier  ;  on  doit 
pouvoir  facilement  faire  mieux.  On  pourrait  simplifier  l'installation 
en  choisissant  des  clefs  d'allumage  qui  servent  en  même  temps  de 
coupe-circuits,  et  l'on  pourrait  reporter  l'économie  ainsi  réalisée  sur 
l'amélioration  de  cet  interrupteur  unique.  Le  modèle  des  prises  de 
courant  est  mauvais,  les  queues  sont  fragiles  et,  bien  que  très  gros- 
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sier  et  très  incommode,  Tappareil  n'est  pas  solide.  On  a  abandonné 
les  douilles  à  clefs  avec  raison,  car  leur  fonctionnement  laissait  à 
désirer. 

Numérotage.  —  Nous  avons  adopté  à  bord  du  Bugeaud  le  numé- 
rotage des  lampes  par  circuit.  Cela  est  assez  pratique,  car  les  lampes 
des  divers  circuits  se  trouvant  mêlées  en  divers  endroits,  il  suffit  de 
regarder  le  numéro  de  la  lampe  pour  savoir  de  suite  sur  quels  fils 
elle  est  gre&ée. 

Signaux.  —  Tous  les  appareils  de  signaux  de  nuit  sont  concentrés 
sur  la  passerelle  ;  on  a  utilisé»  pour  les  placer,  l'intérieur  du  mât 
militaire  où  le  passage  est  inutile,  puisque  les  mâts  sont  maintenant 
coupés  à  hauteur  de  la  passerelle.  Tous  les  appareils  sont  ainsi 
abrités,  tout  en  restant  à  la  portée  de  l'officier  de  quart.  Une  dériva- 
tion a  été  installée  pour  les  feux  de  position  sur  la  passerelle  A  où 
un  combinateur  permet  de  faire  les  signaux  au  mouillage. 

Perruisses.  —  Les  signaux  sont  transmis  aux  machines  au  moyen 
de  deux  permisses,  un  appareil  analogue  permet  de  transmettre  les 
indications  voulues  au  servo-moteur,  pour  le  cas  où  l'on  gouvernerait 
de  la  cale  ;  ce  dernier  appareil  est  muni,  sur  la  passerelle,  d'un  com- 
binateur automatique  qui  allume,  suivant  la  position  de  la  clef,  le 
nombre  de  lampes  nécessaires  à  la  transmission  de  chaque  ordre.  Ce 
combinateur  n'est  pas  très  commode  comme  manipulation  et  donne 
d^  fortes  secousses  à  ceux  qui  le  manœuvrent.  D'une  façon  générale, 
le  permisse  nous  parait  un  médiocre  transmetteur  d'ordres.  Outre 
rinstallation  compliquée  des  fils,  avec  ses  chances  d'avaries  et  la 
quantité  relativement  considérable  d'énergie  absorbée  pour  son  fonc- 
tionnement, cet  appareil  a  le  grave  inconvénient  de  dépendre  du  bon 
état  de  la  canalisation  électrique  et  du  bon  fonctionnement  des  dyna- 
mos. Quand  il  survient  un  arrêt  quelconque,  par  exemple  dans  le 
cas  d'entraînement  d'eau  aux  dynamos,  ce  qui  nous  arrive  quelque- 
fois, on  se  trouve  privé  h  la  fois  de  lumière  et  de  moyens  de  commu- 
nication. 

Un  simple  tableau  indicateur  à  voyants,  actionné  par  une  pile 
comme  tous  les  tableaux  de  sonnerie  employés  pour  la  timonerie, 
remplirait  aussi  bien  le  but  à  beaucoup  moins  de  frais  et  avec  plus 
de  sécurité.  Au  lieu  d'employer  les  voyants  à  rotation,  on  pourrait 
choisir  de  préférence  un  des  modèles  de  voyants  à  rabattement  qui 
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existent  dans  le  commerce  et  ont  l'avantage  de  soustraire  ces  voyants 
à  rinfiaence  du  roulis  ou  du  tangage.  Ce  modèle  de  voyants  serait 
du  reste  avantageusement  employé  pour  tous  les  tableaux  à  bord,  aux 
lieu  et  place  da  modèle  actuel  fait  pour  fonctionner  à  terre. 

PROJECTEURS. 

Le  Bugeaud  a  six  projecteurs  dont  quatre  sont  placés  sur  le  pont 
des  gaillards  :  deux  sur  la  galerie  du  commandant  et  deux  devant 
dans  des  encorbellements;  ils  sont  protégés  par  des  masques  de  tôle 
contre  le  souffle  des  pièces  et  sont  montés  sur  rails  afin  de  pouvoir 
être  rentrés  en  cas  de  besoin.  Le  champ  d'éclairage  de  ces  projecteurs 
est  assez  restreint,  surtout  derrière;  c'est  à  peine  si  Ton  peut  éclairer 
par  le  travers. 

Les  deux  autres  projecteurs  étaient  primitivement  placés  dans  les 
hunes  des  mâts  militaires  ;  par  suite  de  la  suppression  de  ces  mâts, 
les  projecteurs  ont  été  descendus  :  celui  de  Pavant  sur  le  blockhaus, 
celui  de  Tarrière  sur  une  plate-forme  à  la  même  hauteur.  Ces  deux 
projecteurs  sont  munis  des  commandes  à  distance  de  la  maison 
Sautter,  mais,  à  bord  du  Bugeatid,  on  a  pensé  que  le  projecteur  de 
l'avant,  se  trouvant  maintenant  sous  les  yeux  de  l'officier  de  quart, 
n'avait  plus  besoin  d*être  commandé  à  distance,  et  Ton  a  disposé  les 
deux  boites  de  commande  sur  la  passerelle  avant,  en  dérivation  sur 
le  câble  venant  du  projecteur  arrière.  L'officier  de  quart  a  ainsi  ces 
deux  projecteurs  sous  la  main.  L'emploi  des  deux  boites  de  com- 
mande supprime  tous  les  angles  morts  de  la  vision  sur  la  passerelle. 
Pour  assurer  le  fonctionnement  de  ces  deux  boîtes,  il  a  fallu  instal- 
ler un  commutateur  réunissant  l'une  ou  Tautre  de  ces  boites  avec  le 
câble  du  projecteur.  Sans  cette  précaution,  on  crée,  en  efiet,  des 
courts  circuits  à  chaque  manœuvre.  Le  commutateur  employé  esta 
cinq  manettes  qui  sont  réunies  par  une  traverse,  de  façon  à  être  ma- 
nœuvrées  par  un  seul  mouvement.  Le  sixième  fil  (retour  commun)  a 
ses  deux  dérivations  fixées  à  demeure  sur  les  boites. 

Les  lampes  sont  toutes  les  six  des  lampes  horizontales  de  la  mai- 
son Bréguet. 

MOTEURS  ÉLECTRIQUES. 

Le  Bugeaud  possède  deux  ventilateurs  dans  les  compartiments  des 
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auxiliaires  avant  et  arrière,  le  second  est  plus  puissant  que  le  pre- 
mier, mais  ils  sont  tous  deux  semblables.  Celui  de  Tarrière  débite 
20,000  mètres  cubes  et  absorbe  47  ampères,  celui  de  Favant  débite 
1K,000  mètres  cubes  avec  39  ampères.  Ces  moteurs  sont  excités  en 
série  et  à  4  pôles  ;  leur  fonctionnement,  jusqu'à  présent,  ne  laisse 
rien  à  désirer. 

Monte-charges.  —  Les  soutes  du  Bugeaud  sont  disposées  en  deux 
groupes  :  l'un  devant,  l'autre  derrière.  Chaque  groupe  renferme  une 
soute  de  164°^i°,7,  une  soute  de  lOO"'!»  et  une  soute  de  petits  calibres. 
Chaque  soute  a  son  monte-charge  électrique.  Il  reste,  de  plus,  dans 
chaque  groupe,  un  moteur  disponible,  autrefois  destiné  à  monter  les 
munitions  dans  les  himes,  et  qui  sert  maintenant  à  actionner  un 
monte-charges  de  fortune  qui  peut  servir  à  remplacer  momentané- 
ment l'un  quelconque  des  trois  autres  monte-charges.  Il  se  compose 
d'un  sac  de  toile  muni  d'une  carcasse  que  l'on  guindé  dans  un  pan- 
neau voisin  avec  un  système  analogue  à  celui  du  cadre  des  blessés. 

Les  moteurs  fournis  par  la  maison  Weyher  et  Richemond  sont 
d'une  force  suffisante  pour  faire  environ  une  ascension  de  benne  par 
minute.  L'approvisionnement  de  munitions  n'est  pas  assu^  aussi 
largement  que  le  prescrivent  les  récentes  dépêches  ministérielles, 
avec  cette  rapidité  ;  mais  cela  est  en  dehors  de  notre  sujet.  Les  mo- 
teurs sont  à  excitation  dérivée  et  bipolaires.  Us  absorbent  les  uns 
32  ampères  et  les  auti*es  28  et  sont  tous  placés  dans  la  cale. 

La  commande  électrique  de  ces  monte-charges  est  du  système  de 
la  maison  Sautter,  Harlé  et  C«.  Le  principe  essentiel  sur  lequel  elle 
repose  est  de  mettre  tous  les  fils  principaux  à  l'abri  sous  le  pont  cui- 
rassé. L'arrêt  de  la  benne  est  commandé,  sur  le  pont,  par  un  inter- 
rupteur qui  agit  sur  un  relai  placé  près  des  treuils.  En  cas  d'avarie 
dans  les  hauts,  il  suffira  donc,  en  attendant  qu'on  ait  remplacé  les 
petits  fils  de  sonnerie  qui  sont  sur  le  pont,  d'agir  à  la  main  sur  Tar 
mature  du  relai  pour  commander  la  manœuvre. 

Il  y  a  un  interrupteur  à  deux  directions  sur  le  pont  et  un  autre 
semblable  dans  la  soute.  Quand  l'homme  du  pont  est  prêt,  il  met  sa 
manette  sur  montée,  par  exemple  ;  si,  alors,  l'homme  de  la  soute 
met  aussi  sa  manette  sur  montée,  le  relai  fonctionne,  ferme  le  circuit 
du  moteur  dans  le  sens  de  montée  et  la  benne  part  à  petite  vitesse. 
Après  quelques  tours  du  treuil,  celui-ci  vient  fermer  automatique- 
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ment  le  circuit  d*un  relai  supplémentaire  qui  supprime  la  résistance 
du  circuit,  la  résistance  est  réintroduite  par  Touverture  de  ce  même 
circuit,  un  peu  avant  le  bout  de  course.  Quand  la  benne  arrive  à  son 
poste,  elle  rencontre  la  manette  de  l'interrupteur  qu'elle  ramène  au 
repos,  le  relai  fonctionne  et  Tinduit  du  moteur  est  mis  en  court  cir- 
cuit. Pour  la  descente,  il  en  est  de  même  :  la  manœuvre  des  deux 
interrupteurs  sur  descente  ferme  le  circuit  du  reiai  de  descente  et  la 
manœuvre  s'exécute  comme  pour  la  montée.  On  voit  que  ce  système 
emploie  trois  relais  par  monte-charges.  Ces  relais  sont  à  rupture 
quadruple  avec  pare-étincelles  en  charbon,  afin  de  diviser  l'intensité 
du  courant  en  quatre  et  de  parer  aux  inconvénients  des  étincelles  de 
rupture,  ils  sont  brevetés  au  nom  de  la  maison  Sautter.  Il  est  bien 
évident  qu'il  serait  facile  de  supprimer  le  relai  de  la  résistance  et  de 
le  remplacer  par  un  rhéostat,  progressif  ou  non,  beaucoup  plus 
simple;  mais,  tel  qu'il  est,  le  système  Sautter  semble  donner  de  très 
bons  résultats  et  répondre  aux  nécessités  de  ce  genre  d'appareils.  On 
remarquera  surtout  qu'il  n'est  plus  besoin  de  personne  pour  la  ma- 
nœuvre des  monte-charges  :  c'est  le  pourvoyeur  sur  le  pont  et  le  ca- 
nonnier  dans  la  soute  qui  ont  seuls  à  faire  une  manœuvre  des  plus 
simples,  puisqu'il  s'agit  de  mettre^la  clef  d'un  interrupteur  sur  une  in- 
dication écrite.  Il  n'est  besoin  d'aucune  entente  préalable,  chacun 
manœuvre  son  interrupteur  sans  s'occuper  de  l'autre.  Sil'on  manœuvre 
à  contre,  rien  ne  se  met  en  marche.  On  ne  peut  d'ailleurs  pas  lancer 
le  courant  pour  la  montée,  par  exemple  quand  la  benne  est  déjà  à 
bout  de  course  en  haut,  car  la  benne,  qui  a  soulevé  la  manette  de 
l'interrupteur  en  montant,  ne  permet  plus  de  l'abaisser.  On  ne  peut 
que  la  lever  davantage,  ce  qui  la  met  sur  descente.  La  même  chose 
existe  en  bas  pour  la  descente. 

Cette  disposition  assure,  autant  que  possible,  la  concordance  du 
rail  de  la  benne  avec  le  rail  de  la  batterie  à  bout  de  course,  mais  il 
reste  toujours  évidemment  la  petite  incertitude  due  à  l'emploi  du 
frein  Mégy  dans  le  treuil.  On  y  remédie,  lorsque  cela  est  nécessaire, 
au  moyen  d*un  bouton  de  sonnerie  disposé  près  de  l'interrupteur  et 
qui  permet  d'agir  à  petits  coups  sur  le  moteur  afin  d'amener  la  benne 
exactement  au  point  voulu.  En  pratique  d'ailleurs,  l'emploi  d'un  rail 
mobile  au  raccordement  suffit  à  rétablir  la  concordance. 

Dans  les  monte-charges  installés  entièrement  par  la  maison  Saut- 
ter, il  y  a  une  sécurité  de  plus  qui  consiste  dans  l'entraînement  du 
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tourteau  du  treuil  par  un  galet  à  friction.  En  cas  d'arrêt  brusque  par 
une  cause  mécanique  ou  de  manque  de  stoppage  à  bout  de  course» 
ce  galet  patine,  dépensant  ainsi  l'énergie  développée  qui  sans  cela  se 
transformerait  en  chaleur  dans  Tinduit  et  pourrait  le  brûler;  ce  dis- 
positif n'existe  pas  sur  le  Bugeaud  où  l'on  a  utilisé  des  treuils  déjà 
existants. 

Portes  des  puits.  —  Les  puits  des  bennes  constituent  de  grandes 
ouvertures  qui  mettent  directement  les  soutes  en  communication  avec 
les  batteries  et  le  pont.  L'eau  provenant  d'un  paquet  de  mer  embar- 
quéy  les  débris  enflammés  en  cas  d*incendie  pendant  le  combat,  ou 
tous  autres  objets  plus  ou  moins  dangereux,  pourraient  donc  entrer 
librement  dans  les  soutes  si  les  puits  n'étaient  pas  fermés  par  des 
portes.  Pour  restreindre  au  minimum  le  temps  pendant  lequel  ces 
portes  sont  ouvertes,  on  a  installé  des  cartahus  au  moyen  desquels 
on  ouvre  les  portes  d'en  bas.  Le  canonnier  de  la  soute  doit  donc 
peser  sur  la  chaîne  qui  commande  ces  cartahus  avant  de  mettre  la 
benne  en  marche,  et  le  courant  ne  peut  être  lancé  dans  le  relai  de 
descente  avant  que  la  chaîne  soit  pesée  à  bloc  et  accrochée  à  un 
levier  qui  ferme  le  circuit  de  ce  relai.  Cette  sécurité  a  été  jugée  inu- 
tile pour  la  montée  parce  que,  en  cas  d*oubli,  la  benne  soulèverait 
elle-même  les  portes. 

Les  portes  sont  munies  de  ressorts  qui  les  ferment  automatique- 
ment quand  la  chaîne  est  décrochée. 

Le  port  de  Cherbourg  étudie,  pour  les  bâtiments  à  venir,  un  sys- 
tème automatique  de  manœuvre  de  ces  portes  par  la  benne  à  son 
passage. 

Moteur  de  Vatelier.  —  L'un  des  moteurs  des  monte-charges  peut 
être  monté  dans  le  faux-pont  et  installé  sur  un  support  spécialement 
aménagé  pour  que  le  moteur  puisse  actionner  un  arbre  qui  com- 
mande diverses  machines- outils.  Le  moteur  devant  toujours  avoir  la 
même  vitesse  de  marche,  on  a  seulement  disposé  un  des  rhéostats 
des  monte-charges  pour  servir  au  démarrage.  La  prise  de  courant 
est  faite  sur  le  circuit  des  monte-charges  A^  bâbord  qui  passe  à 
proximité.  Les  fils  de  l'excitation  sont  fixés  en  amont  de  toute  résis- 
tance pour  donner  une  plus  grande  constance  à  la  vitesse  de  rota- 
tion. 

On  voit  que  l'une  des  dynamos  du  Bugeaud  peut  à  elle  seule 
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actionner  les  six  et  même  les  huit  monte^harges,  puisque  leur  débit 
total  n'atteint  que  33  X  4  +  28  X  4  =  240  ampères.  La  marge 
laissée  est  assez  grande  pour  que  Ton  n'ait  rien  à  craindre  des  varia- 
tions de  débit  au  point  de  vue  de  la  sécurité  des  appareils;  mais 
nous  ne  saurions  trop  appeler  Tattention  sur  ce  fait  que,  si  perfec- 
tionnés que  soient  les  systèmes  commandant  la  manœuvre  des 
bennes,  on  ne  peut  compter  sur  leur  exactitude  que  si  la  différence 
de  potentiel  est  maintenue  peu  variable  par  le  régulateur  de  la 
dynamo.  Si,  en  effet,  l'arrêt  ou  la  mise  en  marche  de  quatre  ou  cinq 
moteurs  à  la  fois  fait  changer  très  notablement  le  voltage  aux  bornes 
du  sixième  au  moment  où  celui-ci  est  à  l'un  de  ses  bouts  de  course, 
il  aura  toujours  trop  ou  trop  peu  de  vitesse,  et  si  l'écart  de  voltage 
est  troj)  grand,  il  pourra  être  impossible  de  régler  les  appareils. 
Nous  retrouvons  ici,  comme  pour  Téclairage,  l'influence  prépondé- 
rante du  régulateur. 

Les  bennes  sont  guidées  dans  les  puits  par  trois  galets  sur  chacune 
des  deux  glissières  en  saillie  du  puits.  Ces  glissières  sont  en  bois  de 
chêne  et  destinées  à  recevoir  les  griffes  du  frein  de  sûreté  qui  fonc- 
tionne en  cas  de  rupture  de  la  drisse.  C'est,  en  effet,  la  traction  de 
la  drisse  qui  maintient  les  griffes  écartées,  et,  quand  cette  traction 
cesse,  un  ressort  les  pousse  contre  le  bois  où  elles  mordent.  Ce  sys- 
tème laisse  beaucoup  à  désirer,  le  bois  joue  constamment  et  il  faut 
raboter  souvent,  ce  qui  fait  que,  quand  le  temps  devient  sec,  la 
benne  n'est  plus  guidée.  Nous  avons  eu  occasion  de  voir  au  fort  de 
Chavagnac  un  parachute  du  système  £doux  qui  nous  paraît  devoir 
parfaitement  fonctionner  :  une  bille  glisse  entre  les  dents  de  deux 
crémaillères  dont  l'une  est  fixe»  Tautre  sur  la  benne  ;  quand  la  mou- 
vement est  lent,  la  bille  passe  les  dents  sans  difficulté,  mais,  dès  ' 
que  la  vitesse  s'accélère,  la  bille  se  trouve  relativement  retardée  et 
se  coince,  arrêtant  le  mouvement  de  descente.  Chaque  benne  porte 
deux  jeux  de  trois  billes  semblables.  Ce  système  n'a  qu'un  inconvé- 
nient, c'est  de  coûter  très  cher,  mais  il  nous  paraît  le  plus  parfait 
de  ceux  que  nous  avons  eu  l'occasion  de  voir  fonctionner. 

Cherbourg,  le  29  novembre  1895. 

P.  Cloareg, 

Lienteaant  de  Taissetn. 
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CHAPITRE  VL 

De  l'application  de  la  peine* 

Le  principe  rigoureux  en  matière  criminelle  est  que  nulle  peine 
ne  soit  prononcée  en  dehors  de  la  pénalité  édictée  contre  les  faits 
déclarés  constants. 

Il  y  a  acquittement,  si  l'accusé  n'est  pas  reconnu  coupable,  et 
alors  on  se  conformera  à  l'article  166,  §  3  MA.  Dans  ce  cas,  le  com- 
missaire-rapporteur ne  peut  se  pourvoir  que  dans  l'intérêt  de  la  loi, 
en  vertu  des  articles  174  MA  et  409  IC;  car  d'après  l'article  167  MA, 
l'individu  acquitté  ne  peut  être  repris  ni  accusé  à  raison  du  même 
fait. 

Il  y  a  absolution,  si  le  fait  n'est  point  défendu  par  une  loi  pénale; 
c'est-à-dire  que,  si  le  fait  déclaré  constant  ne  peut  légalement  con- 
stituer un  crime  ou  an  délit  et  ne  donne  lieu  à  l'application  d'au- 
cune peine,  il  doit  y  avoir  une  décision  motivée  du  conseil,  laquelle 

*  Yoir  les  naméros  de  septembre,  page  474,  et  d'octobre,  page  36« 
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constitue  un  jugement  d'absolution,  et  ce  jugement  a  les  effets  de 
déclaration  de  non-culpabilité  à  l'égard  de  l'accusé,  en  ce  sens  qu'il 
ne  peut  plus  être  repris  pour  le  fait  qui  a  motivé  la  décision  d*abso- 
lution,  dès  l'instant  où  cette  décision  est  devenue  définitive  (art. 
167  MA). 

Dans  le  cas  d* absolution,  le  commissaire  rapporteur  peut  pour- 
suivre l'annulation  du  jugement,  si  Tabsolution  a  été  motivée  sur  la 
non-existence  d'une  loi  pénale,  qui  pourtant  existait..  Si  le  recours 
est  formé,  l'accusé  reste  en  prison  jusqu'à  la  décision  du  conseil  de 
revision  (art.  166,  §  4, 167  et  174  MA  et  art.  410  IC);  car  l'article 
167  MA  n'est  pas  applicable  à  Taccusé  absous  d'une  manière  aussi 
absolue  qu'à  l'accusé  acquitté. 

Toutefois,  en  cas  d'acquittement  ou  d'absolution,  et  malgré  Tar- 
ticle  167  MA,  l'autorité  supérieure  est  toujours  autorisée  à  faire 
revivre  disciplinairement,  sous  le  rapport  moralité,  les  faits  écartés 
sous  le  rapport  criminalité,  et  à  infliger  une  punition  disciplinaire  à 
un  individu  acquitté  pour  un  fait  constant  (3  janvier  1873,  B.  0., 
page  5  et  art.  369  MA). 

Dans  la  délibération,  il  se  trouve  quelquefois  des  juges  qui,  ayant 
déclaré  l'accusé  non  coupable,  sont  néanmoins  mis  en  demeure  de 
prononcer  une  peine  contre  celui  qu'ils  ont  reconnu  innocent  :  ils 
doivent  le  faire,  car  la  culpabilité  est  un  fait  acquis  par  une  décision 
du  conseil  tout  entier.  Dans  le  premier  cas  (délibération),  ils  agissent 
comme  jurés  pour  le  verdict  de  culpabilité;  mais  dans  le  deuxième 
cas  (application  de  la  peine),  ils  doivent  agir  comme  juges  et  appli- 
quer l'article  de  pénalité  fixé  par  la  loi  (10  novembre  1876,  B.  0., 
page  645). 

Si  aucune  peine  ne  réunit  la  majorité  de  trois  voix  pour  l'applica* 
tion  de  la  peine,  la  loi  prescrit  aux  juges  de  délibérer.  Par  suite  le 
président  doit  s'efforcer  de  rallier  la  majorité  légale  à  l'une  des  ap- 
préciations formulées  dans  un  premier  tour  de  scrutin,  en  soumet- 
tant successivement  chacune  d'elles  à  la  délibération  des  juges 
(11  mai  1874,  B.  0.,  page  624). 

Faire  attention  aux  articles  de  loi  qui  prononcent  un  emprisonne- 
ment et  une  amende  :  dans  ce  cas,  ces  deux  peines  qui  doivent  être 
appliquées,  doivent  s'ajouter  et  ne  sauraient  se  confondre,  lors 
même  que,  pour  les  marins  et  militaires,  on  convertirait  l'amende 
en  emprisonnement  (art.  251  MA);  «  le  conseil,  usant  de  la  faculté 
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«  exprimée  par  Varticle  251  MA  ainsi  conçu  :  (texte)  condamne  à  la 

«  majorité  de voix  contre ,  le  nommé ,à ans  de  prison, 

«  en  remplacement  de  Pamende  édictée  par  Varticle du  Code  pénal 

«  transcrit  ci-dessus^  et  ordonne  que  cette  peine  sera  subie  immédia- 
«  tement  après  la  peine  principale  ». 

L'erreur  commise  dans  la  citation  du  texte  des  lois  applicables, 
n'entraîne  pas  Tannulation  du  jugement,  si  la  peine  a  été  prononcée 
dans  les  limites  de  la  disposition  applicable  (art.  411  IC). 

Peines  accessoires.  —  Ne  pas  oublier  de  prononcer  contre  les 
coupables  la  condamnation  aux  peines  accessoires,  qui  est  la  con- 
séquence légale  de  la  déclaration  de  culpabilité  sur  le  fait  principal 
(11  septembre  1871,  B.  0.,  page  191). 

Généralement  ces  peines  accessoires  sont  :  la  dégradation  mili- 
taire (art.  240,  241  MA);  —  la  confiscation  pour  les  déserteurs  (art. 
322  MA);  —  la  condamnation  aux  frais  (art.  169  MA);  —  l'interdic- 
tion de  séjour;  —  l'amende  encourue  en  vertu  du  Code  pénal;  — 
l'impression  du  jugement  (art.  9  du  décret  du  7  octobre  1895); 
— ,  etc. 

Modification  des  pénalités  (art.  255  HA).  —  Dans  le  cas  où  les 
accusés  sont  des  militaires  embarqués,  convertir  en  emprisonnement 
l'inaptitude  à  l'avancement  et  la  réduction  de  grade  ou  de  classe 
(art.  252,  255  MA  et  I,  §  35). 

Appliquer  l'article  255  MA  aux  surnuméraires  embarqués  qui  en- 
courent une  pénalité  militaire  (31  octobre  1865,  B.  0.,  page  272). 

Cumul  des  peines.  —  Art.  165  MA  et  art.  365  IC. 

10  Si  le  condamné  est  en  récidive,  les  deux  peines  doivent  se  eu 
muler  dans  leur  exécution. 

2*  S'il  y  a  plusieurs  chefs  d'accusation  reconnus  pour  e  même 
accusé,  les  juges  doivent  se  prononcer  sur  le  cumul  ou  la  confusion 
des  pénalités,  et  ils  peuvent  ordonner  un  de  ces  deux  efiets,  du  mo- 
ment que  le  maximum  de  la  plus  forte  pénalité  n'est  pas  atteint 
(21  juillet  1871).  Mais  le  tribunal  doit  ordonner  la  confusion  des 
peines,  quand  l'une  d'elles  a  atteint  le  maximum  fixé  par  la  loi  : 
ainsi,  pour  l'emprisonnement,  on  ne  doit  pas  dépasser  en  tout  cinq 
années. 
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Non-cumul.  —  Le  principe  de  non-cumul  des  peines  ne  s'applique 
en  général  qu'aux  peines  principales  et  non  aux  peines  accessoires, 
car  la  peine  accessoire  est  attachée  au  délit  lui-même  et  non  à  la 
peine  principale. 

Ce  principe  ne  s'applique  pas  non  plus  aux  contraventions  et  aux 
nfraclions  régies  par  des  lois  spéciales;  par  exemple,  à  la  loi  sur 
rivresse  du  23  janvier  1873. 

L'article  24S  P  relatif  à  l'évasion  avec  violences  ou  bris  de  prison, 
déroge  à  l'article  165  MA  prescrivant  le  non-cumul  des  peines,  car 
il  dispose  expressément  que  la  peine  encourue  pour  ce  délit  sera 
subie  immédiatement  après  celle  qui  a  motivé  Tarresiation.  Il  en  est 
de  même  pour  l'article  220  P,  rébellion  de  détenus. 

Peine  infamante.  —  En  cas  de  peine  infamante  (travaux  forcés, 
détention,  déportation,  réclusion)  qui  comporte  la  dégradation  mili- 
taire (art.  241  MA)  ou  civique  (art.  255  MA  et  art.  28  P),  men- 
tionner,  à  peine  de  nullité,  la  délibération  intervenue  sur  la  peine 
accessoire  de  l'interdiction  de  séjour  à  infliger  au  coupable,  à  l'issue 
de  sa  condamnation,  avec  le  nombre  de  voix. 

Les  juges  ne  doivent  pas  indiquer  le  point  de  départ  de  l'interdic- 
tion de  séjour  qui  est  prévu  par  la  loi. 

L'article  19  de  la  loi  du  27  mai  1885  (JB.  0.,  2*  semestre  1885, 
page  277)  supprime  la  surveillance  de  la  haute  police  et  la  remplace 
par  Vinterdiction  de  séjour. 

En  matière  criminelle^  les  juges  doivent  en  délibérer,  à  peine  de 
nullité  (art.  46  P)  et  ont  la  faculté  d'abaisser  au-dessous  de  vingt 
années  la  durée  de  l'interdiction  de  séjour  ou  même  d'en  dispenser 
complètement  le  condamné. 

En  matière  correctionnelle^  et  notamment  en  cas  de  récidive 
(art.  57  et  58  P)  les  juges  peuvent  infliger  au  coupable  la  peine 
accessoire  de  l'interdiction  de  séjour,  dans  tous  les  cas  où  celle  de 
la  surveillance  de  la  haute  police  était  prononcée  par  les  lois 
pénales. 

La  loi  du  23  janvier  1874,  B.  0.,  page  119,  a  modifié  les  arti- 
cles 44,  46,  47  et  48  P. 

La  formule  à  insérer  dans  le  jugement  est  : 

A  la  majorité  de...  voix  contre. ..y  fait  défense  au  condamné  de 
paraître  pendant. . .  années  dans  les  lieux  dont  le  séjour  lui  sera  inter- 
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dit  par  le  gouvernement,  ou  bien  :  déclare  qtie  le  condamné  eera  dis- 
penié  de  Pinterdiction  de  séjour. 

L'article  i  de  la  loi  du  S7  mai  188S  empêche  les  juridictions  mari* 
times  de  prononcer  la  peine  de  la  relégation. 

Les  conseils  de  guerre  ne  prononceront  Yinterdiction  mentionnée 
à  Tarticle  42  P,  que  lorsqu'elle  aura  été  autorisée  ou  ordonnée  par 
nne  disposition  particulière  de  la  loi  (art.  43  P). 

Do  même,  la  peine  accessoire  de  Yinterdiction  de  séjour  pendant 
vingt  années  au  plus,  est  ordonnée  dans  certains  cas  et  seulement 
autorisée  par  d^autres  articles  du  Code  pénal  (art.  50  P). 

Légion  d'honneur.  —  En  vertu  de  l'article  168  MA,  cette  décla- 
ration d'exclusion  de  la  Légion  d'honneur  est  une  des  conséquences 
de  la  condamnation  à  la  peine  principale,  et  par  suite  doit  être  pro- 
noncée par  le  président,  comme  toute  autre  partie  du  jugement, 
c'est-à-dire  en  séance  publique  et  hors  la  présence  du  condamné 
qui,  après  l'audience,  en  reçoit  la  notification  par  l'entremise  du 
commissaire-rapporteur  (I,  §  44). 

La  dégradation  de  la  Légion  d'honneur  ne  résulte  pas  de  la  décla- 
ration contenue  dans  le  jugement  devenu  définitif,  mais  de  l'exécu- 
tion de  ce  jugement,  c'est-à-dire  de  la  dégradation  militaire  qui  est 
le  préalable  obligé  de  l'exécution  de  toute  condamnation  à  une  peine 
afflictive  et  infamante  (30  novembre  1852). 

Aucune  peine  infamante  ne  peut  être  exécutée  contre  un  membre 
de  la  Légion  d'honneur  ou  contre  un  médaillé  militaire,  qu*il  n'ait 
été  dégradé  (art.  42  et  6  des  décrets  du  16  mars  et  du  24  nov.  1852). 

Ces  diverses  dispositions  sont  applicables  aux  porteurs  d'un  ordre 
étranger  et  aux  titulaires  de  médailles  commémoratives  (26  février 
1858,  24  octobre  1859  et  12  mai  1894,  D.  0.,  page  699). 

La  formule  de  dégradation  à  adresser  au  condamné  pendant  l'exé- 
cution du  jugement  devenu  définitif  est  (art.  242  MA)  :  Vous  avez 
manqué  à  f  honneur,  je  déclare  au  nom  de  la  Légion  que  vous  cessez 
d'en  être  membre,  ou  bien  que  vous  cessez  d'être  décoré  de  la  mé- 
daille militaire. 

La  radiation  des  matricules  de  la  Légion  a  lieu  sur  le  vu  de  tout 
jugement  rendu  contre  un  membre  de  l'ordre  et  portant  condamna- 
tion à  une  peine  afflictive  ou  infamante  ou  emportant  la  dégradation 
militaire  (art.  l^r  et  6  du  décret  du  24  novembre  4882). 
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La  condamnation  aux  travaux  publics  ou  à  l'emprisonnement 
emporte  la  suspension  des  droits  et  prérogatives  ainsi  que  du  traite- 
ment attachés  à  la  qualité  de  membre  de  la  Légion  d*honneur  pen- 
dant la  durée  de  la  peine  (loi  du  14  avril  1874,  art.  3,  6  et  7). 

Les  militaires  et  marins  doivent  remettre  leurs  brevets  et  mé- 
dailles. 

Les  dispositions  disciplinaires  pour  les  membres  de  la  Légion 
d'honneur  sont  réglées  par  les  décrets  du  14  avril  et  du  9  mai  1874. 

Pièces  à  transmettre  au  ministre  dans  le  cas  de  condamnation 
prononcée  contre  un  membre  de  la  Légion  d'honneur  (26  mai  1860, 
B.  0.,  page  414). 

Dégradation  militaire.  -—  La  dégradation  militaire  est  une  peine 
infamante  :  elle  est  appliquée  soit  comme  peine  principale,  soit 
comme  peine  accessoire. 

Comme  peine  principale,  elle  est  toujours  accompagnée  d'un 
emprisonnement  dont  la  durée,  fixée  par  le  jugement,  n'excède  pas 
cinq  années  (art.  243  MA)  ;  la  loi  ne  fixe  pas  de  minimum.  Comme 
peine  accessoire,  le  jugement  de  condamnation  ne  doit  pas  omettre 
de  la  prononcer  (11  septembre  1871,  B.  0.,  page  191).  Néanmoins, 
comme  elle  est  le  préalable  obligé  de  toute  condamnation  afflictive 
ou  infamante,  son  omission  dans  le  jugement  ne  peut  être  prise,  par 
un  conseil  de  revision,  comme  une  des  causes  de  nullité  prévues  par 
l'article  87,  n»  3  MA  (Cass.,  30  mai  1865,  B.  0.,  page  308). 

Lorsque  la  condamnation  à  la  peine  de  mort  est  prononcée  contre 
un  marin  ou  un  militaire,  en  vertu  des  lois  pénales,  elle  entraine  de 
plein  droit  la  dégradation  militaire  (art.  240  MA). 

Les  articles  IS,  16,  17,  19,  20,  21,  28  à  34  et  36  du  Code  pénal 
sont  ceux  visés  par  l'article  241  MA. 

Pour  la  modification  des  pénalités  (art.  255,  257  MA). 

Pour  l'exécution,  se  conformer  à  l'article  242  MA  et  à  Tarticle  128 
du  décret  du  4  octobre  1891  sur  le  service  des  places.  Le  mode  d'exé- 
cution prescrit  à  cet  article  242  MA  n'est  pas  applicable  au  cas  où  la 
dégradation  militaire  est  prononcée  cumulativement  avec  la  peine  de 
mort  (l,  §  76).  Toutefois,  si  la  peine  capitale  est  commuée  en  une 
peine  infamante  (la  détention,  par  exemple),  il  y  a  alors  lieu  de  pro- 
céder à  la  dégradation  militaire,  à  moins  que  les  lettres  de  grâce 
ne  stipulent  expressément  le  contraire  (affaire  Bazaine), 
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Les  travaux  publics  n'entraînent  pas  la  dégradation  militaire. 
Effets  de  la  dégradation  (art.  242  MA  et  art.  28  et  34  P). 

Privation  du  grade.  —  Les  individus  condamnés  à  une  peine 
afflictive  ou  infamante  ne  peuvent  faire  partie  de  l'armée  à  aucun 
titre  (art.  7  de  la  loi  du  27  juillet  1872).  Après  la  dégradation  mili- 
taire, les  condamnés  sont  considérés  comme  ne  faisant  plus  partie 
de  l'armée  (art.  242,  289  MA  et  art.  401  à  408  P). 

La  destitution  entraîne  la  privation  du  grade  ou  du  rang  (art.  244 
MA  et  art.  255,  287,  258  MA  et  I,  §  80). 

Arrêt  du  Conseil  d'État  du  8  août  1888,  B,  0.,  page  169,  déclarant 
que  la  réhabilitation  d'un  officier  destitué  par  le  jugement  d'un  con- 
seil de  guerre  ne  peut  lui  rendre  la  propriété  de  son  grade. 

La  destitution  prononcée  par  le  chef  de  l'État  dans  les  cas  prévus 
par  le  2«  paragraphe  de  l'article  1«',  n^*  1  et  2  de  la  loi  du  19  mai 
1834  n*est  pas  régie  par  l'article  244  MA  et  n'entraîne  pas  déchéance 
du  droit  à  la  pension. 

Pour  perdre  tout  droit  à  la  pension,  il  faut  que  l'absence  illégale 
de  l'officier  ait  été  l'objet  d'une  poursuite  judiciaire  ou  d'une  déci- 
sion du  conseil  de  guerre  prononçant  la  destitution  aux  termes  des 
articles  311  et  315  MA. 

Tout  officier  condamné  par  un  jugement  à  un  emprisonnement  de 
plus  de  six  mois  sera  suspendu  de  son  emploi  ou  mis  en  réforme 
(art.  27  de  la  loi  du  19  mai  1834). 

La  peine  des  travaux  publics  étant  une  peine  correctionnelle  spé- 
ciale aux  armées  de  terre  et  de  mer,  permet  au  condamné,  à  l'expi- 
ration de  sa  peine,  de  rentrer  dans  les  rangs  de  l'armée  pour  y 
achever  le  temps  de  service  que  la  loi  lui  impose;  il  y  rentre  alors 
comme  simple  soldat. 

Tout  sous-officier,  caporal  ou  brigadier  des  troupes  de  la  marine, 
condamné  à  l'emprisonnement  ou  aux  travaux  publics,  doit  être 
cassé  de  son  grade  dans  les  formes  habituelles  (5  juin  1873,  B.  0., 
page  806,  et  6  janvier  1891,  B.  0.,  page  54). 

Tout  officier-marinier  ou  quartier-maître  condamné  aux  travaux 
publics  ou  à  une  peine  correctionnelle  d'emprisonnement  pour  délit 
entachant  l'honneur  est,  par  ce  fait,  privé  définitivement  de  son 
grade  (22  mars  1873,  B.  0.,  page  339)*. 

^  Voir  le  décret  du  5  juin  1894,  portant  réorganisatioo  des  équipages  de  la  flotte,  à 
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1»  Les  délits  entachant  V honneur  sont  ceux  qui  portent  en  eux- 
mêmes  un  caractère  de  flétrissure  et  révèlent  chez  ceux  qui  en  sont 
reconnus  coupables  une  moralité  pervertie  :  tels  sont  les  abus  de 
confiance,  escroqueries,  détournements,  vols,  larcins,  filouteries, 
attentat  aux  mœurs,  faux,  faux  témoignage,  émission  de  fausse 
monnaie,  etc.  (4  mars  1874,  B.  0.,  page  312); 

2<>  Les  délits  n'entachant  pas  Vhonneur  sont  :  coups,  blessures, 
homicides  par  imprudence,  rébellion,  etc.,  et  les  délits  militaires 
d'insubordination,  de  refus  d'obéissance,  outrage,  voies  de  fait, 
abandon  du  poste,  vente  d'effets,  désertion,  etc.,  qui  trahissent,  il 
est  vrai,  un  caractère  violent  ou  indiscipliné,  mais  ne  présentent 
pas  en  eux  une  présomption  de  dégradation  morale  contre  leur 
auteur. 

Militaire.  —  Par  l'expression  de  militaire  employée  à  Farticle 
331,  1 1  MA,  il  faut  entendre  exclusivement  les  corps  de  la  marine 
militairement  constitués;  donc  ne  peuvent  rentrer  dans  cette  déno- 
mination les  militaires  de  l'armée  de  terre,  et  c'est  à  l'article  401  P 
qu'il  faut  recourir  pour  un  vol  commis  par  un  marin  au  préjudice 
d'un  militaire  de  l'armée  de  terre  non  embarqué  (18  mars  1870, 
B.  0.,  p.  272). 

Pour  le  jugement  d'un  militaire  (art.  252  MA)  (26  mai  1882,  B.  0., 
p.  715),  il  n'y  a  lieu  de  recourir  au  Code  militaire  MI  (livre  IV,  art. 
185  à  203  MI  de  la  loi  du  9  juin  1867)  qu'en  ce  qui  touche  à  la  péna- 
lité. Ce  sont  donc  les  textes  du  Code  MI  qu'il  y  a  lieu  de  viser  dans 
les  réquisitions  du  commissaire-rapporteur,  ou  de  citer  dans  le  juge- 
ment, toutes  les  fois  qu'il  s'agit  non  seulement  du  crime  ou  du 
délit,  mais  encore  de  la  nature  et  des  conséquences  de  la  peine. 

Au  contraire,  chaque  juridiction  emportant  avec  elle  les  règles  de 
compétence  et  de  procédure  qui  lui  sont  propres,  c'est  au  Code 
maritime  MA  de  la  loi  du  4  juin  1858,  qu'il  convient  de  recourir 
pour  l'instruction  et  les  débats,  ainsi  que  pour  la  reddition  du  juge- 
ment et  pour  les  voies  de  recours  dont  il  est  susceptible. 

Pour  les  cas  de  désertion  et  de  vente  d'effets  (art.  324  et  830  MA) 
et  I,  §  35,  78  et  104,  un  militaire  peut  être  traduit,  soit  devant  les 

rarticle  360,  an  sujet  des  conséquences  des  condanBatloBi  à  des  peines  eorreetîoimelles 
poar  délits  entachant  l'honneur  ou  aux  travaux  publics,  —  et  èi  Tarticle  364  pour  des 
peioes  correcUonneUes  d'emprisonaeaent  pour  délita  no  portant  pas  tUeinlo  à  rbraneir. 
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tribunaux  militaires,  soit  devant  les  tribunaux  maritimes;  mais  dans 
ce  dernier  cas,  il  est  puni  suivant  les  lois  du  Gode  de  justice  pour 
Tarmée  de  terre  (art.  231  à  24S  et  244  à  247  MI). 

Confiscation.  —  La  confiscation  des  objets  saisis  appartenant  au 
condamné  doit  être  prononcée  dans  le  jugement  même  de  condam- 
nation (art.  470,  472,  477  P). 

La  confiscation  n'a  lieu  qu'autant  que  la  loi  l'ordonne  par  une 
prescription  formelle,  par  exemple,  un  fasil  dans  le  cas  de  délit  de 
chasse,  un  revolver  qui  est  arme  prohibée,  etc.  ;  mais  on  doit  rendre 
à  Taccusé  son  couteau  par  exemple,  qui  n'a  été  que  saisi  et  non 
confisqué,  dans  le  cas  même  où  il  s'en  est  servi  pour  commettre  un 
délit  ou  un  crime. 

Confiscation  de  toutes  sommes  dues  par  TÉtat  au  déserteur  (art. 
322  MA  et  23  juin  1874,  B,  0.,  p.  764)  au  profit  de  la  Caisse  des 
Invalides  (art.  371  MA)  :  cette  confiscation  doit  toujours  être  expres- 
sément prononcée  dans  le  jugement  (I,  §  130  et  22  octobre  1860, 
^.  0.,p.  358). 

Amende.  — Le  produit  des  amendes  prononcées  en  vertu  du  Code 
maritime  MA  est  attribué  à  la  Caisse  des  Invalides  de  la  marine  (art. 
371  MA). 

La  limite  de  six  jours  à  six  mois  d'emprisonnement  prévue  par 
l'article  251  MA,  répond  en  quelque  sorte  à  l'échelle  de  gradation 
des  amendes  prononcées  par  le  Gode  pénal  en  matière  criminelle  et 
s'étendant  de  15  francs  à  1500  francs,  à  5,000  francs  et  môme  au 
delà  :  il  serait  donc  regrettable  qu'une  amende  de  25  francs  fût  rem- 
placée par  un  emprisonnement  de  six  mois  (8  mai  1874). 

■ 

L'amende  est  généralement  une  peine  cumulative  avec  une  autre 
peine  afflictive. 

Quand  l'amende  est  prononcée,  soit  comme  peine  principale,  soit 
comme  peine  accessoire,  Temprisonnement  qui  la  remplace  doit 
faire  l'objet  d'une  disposition  spéciale  motivée.  Le  jugement  doit 
spécifier  que  cet  emprisonnement  sera  subi  cumulativement  avec  la 
peine  principale  et  indépendamment  de  celle-ci,  quand  bien  même 
cette  peine  principale  serait  Temprisonnement  porté  à  son  maximum 
de  durée. 

Beattttttion.  —  La  restitution  (art.  74  MA)  est  ordonnée  d'office 
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par  le  Conseil  et  formulée  à  la  suite  du  jugement  dans  les  termes 

suivants  :  « et  vu  Particle  169  MA,  le  Conseil  ordonne  que 

a  (énumérer  les  valeurs  ou  objets)  soient  rendus  à  leurs  pro- 
«  prie'taires,  après  les  délais  fixés  pour  le  recours  en  revision  ». 

Cette  restitution  est  opérée  par  le  greffier  s'il  n'y  a  pas  de  recours, 
ou  à  l'expiration  des  délais. 

Les  juges  marins  peuvent  ordonner,  au  profit  des  personnes  qui 
en  sont  propriétaires,  la  restitution  des  objets  saisis  ou  servant  de 
pièces  à  conviction.  Mais,  pour  qu'ils  puissent  faire  cette  remise,  il 
est  nécessaire  que  la  propriété  de  ces  objets  ne  soit  pas  contestée. 
S'il  y  avait  discussion  à  cet  égard,  le  conseil  de  guerre  devrait  s'ab- 
stenir et  renvoyer  devant  les  juges  compétents  (art.  74  MA). 

La  loi  accorde  dans  quelques  cas  la  confiscation,  ou  même  la  des- 
truction de  certains  objets.  Le  Conseil  ne  peut  ordonner  la  restitu- 
tion d'objets  de  cette  nature,  même  aux  individus  qui  en  sont  pro- 
priétaires. Lorsque  de  semblables  objets  se  trouvent  saisis  ou  parmi 
les  pièces  à  conviction,  le  tribunal  doit  en  prononcer  la  confiscation 
ou  la  destruction. 

-  Lecture  du  jugement.  —  Lorsque  la  peine  est  prononcée,  le  pré- 
sident fait  appeler  le  greffier  seul,  qui  rédige  le  jugement.  Tous  le 
signent  et  le  Conseil  rentre  en  séance. 

Le  jugement  (I,  §  50)  avec  les  motifs  et  le  dispositif  est  lu  en 
séance  publique  par  le  président  (art.  166  MA).  Les  juges  sont  k 
leurs  places,  debout  et  couverts;  le  défenseur  y  assiste  générale- 
ment, mais  t accusé  ne  doit  pas  être  présent. 

Pendant  la  lecture  du  jugement,  la  garde  présente,  puis  porte  les 
armes. 

Après  la  lecture,  le  président  signe  l'exécutoire  (modèle  n®  23, 
série  A);  puis,  en  cas  de  condamnation  à  mort,  il  désigne  un  des 
juges  présents  pour  assister  à  l'exécution;  sa  présence  doit  être 
indiquée  dans  le  procès-verbal  d'exécution  dressé  par  le  greffier 
(I,  i  74). 

Le  président  et  les  juges  peuvent  signer  un  recours  en  grâce. 

Le  Conseil  peut  interdire  le  compte  rendu  de  l'affaire,  mais  cette 
interdiction  ne  s'applique  pas  au  jugement  et  doit  être  motivée  par 
un  jugement  (art.  143  MA). 

S'il  y  a  acquittement  ou  absolution,  le  Conseil  ordonne  que 
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l'accusé  demeure  en  état  d'arrestation,  jusqu'à  ce  qu'il  ait  été 
statué,  ^î  des  faits  nouveaux  ont  été  découverts  pendant  l'audience 
(art.  172,  §  2  MA  et  12  juillet  1859). 

L'article  2S8  MA  de  la  loi  du  9  avril  1895  a  été  mis  en  concor- 
dance avec  la  loi  du  15  novembre  1892  modifiant  les  articles  23  et 
24  P;  par  suite,  tous  les  jugements,  copies  et  extraits  doivent  faire 
ressortir  nettement  la  date  à  compter  de  laquelle  les  juges  auront 
entendu  faire  courir  le  point  de  départ  de  leur  sentence. 

On  doit  énoncer  dans  le  jugement,  si  le  prévenu  est  ou  n'est  pas 
embarqué  (art.  170,  n»  2  MA  et  19  avril  1859,  B.  0.,  page  244). 

En  cas  d'acquittement,  ne  pas  inscrire  le  jugement  sur  les  con- 
trôles, les  matricules  et  états  de  service  des  marins  et  militaires 
(22  septembre  1865,  B.  0.,  p.  186). 

Les  registres  de  chaque  bâtiment  sont  destinés  à  recevoir  non 
seulement  les  minutes  des  jugements  rendus  par  les  juridictions  de 
bord,  concernant  les  individus  y  embarqués,  mais  encore  les  actes 
ou  procès- verbaux,  dont  il  est  question  aux  articles  171, 173, 174, 
177, 181, 184,  224,  225  MA  relatifs  aux  recours  en  revision,  aux 
pourvois  en  cassation,  aux  commutations  et  aux  exécutions. 

Après  la  lecture  du  jugement,  le  président  annonce  que  la  séance 
est  levée. 

CHAPITRE  VII. 

Après  la  séance. 

Aussitôt  après  que  la  séance  est  levée  (art.  171  MA),  le  commis- 
saire-rapporteur fait  donner  lecture  du  jugement  à  V accusé  par  le 
greffier,  en  sa  présence  et  devant  la  garde  assemblée  sous  les 
armes  :  puis  il  l'avertit  que  la  loi  lui  accorde  24  heures  pour  le 
recours  en  révision^  en  fait  dresser  le  procès-verbal,  qui  est  signé 
sur  le  registre  (minute)  par  lui  et  le  greffier,  à  la  suite  du  juge- 
ment. 

Dans  les  cas  prévus  par  les  articles  145, 146, 149  MA,  se  confor- 
mer à  l'article  150  MA;  et  le  procès-verbal  signé  pour  le  coupable, 
énoncera  les  jour,  heure  et  lieu  de  la  notification,  le  nom  du  greffier 
et  la  mention  que  la  lecture  du  jugement  et  l'avertissement  du  droit 
de  recours  en  revision  ont  été  faits. 

Dans  le  cas  prévu  par  l'article  148  MA,  le  procès-verbal  des 
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débats  mentionnera  les  formalités  accomplies  pour  amener  l'accusé 
h  comparaître,  l'audition  des  témoins,  les  incidents,  les  conclusions 
du  commissaire-rapporteur  dont  copie  sera  remise  à  Paccusé,  l'au- 
dition du  défenseur,  le  vote  du  Conseil  sur  les  questions  et  le 
jugement  rendu.  Copie  de  ce  jugement  sera  en  outre  remise  à 
l'accusé. 

Dans  ces  divers  cas,  le  greffier  seul  est  présent  pour  signifier  à 
l'inculpé  le  jugement  rendu  et  son  droit  de  former  recours  ai  revi- 
sion dans  les  84  heures. 

Envoyer  au  commandant  en  chef  une  note  résumant  la  condam- 
nation :  on  peut  se  servir  de  l'extrait  de  jugement,  mod.  n^  23  bis, 
série  A  (art.  179  MA). 

Le  recours  en  revision  va  de  minuit  qui  suit  le  jugement  à  minuit 
du  lendemain  ;  donc  Texécutioa  ne  peut  avoir  lieu  au  plus  tôt  que  le 
surlendemain  matin,  même  une  heure  après  que  les  délais  sont 
écoulés  (art.  173  MA).  Toutefois  (art.  25  P),  il  n'y  a  pas  d'exécu- 
tion les  jours  de  fêtes  nationales  ou  religieuses,  ni  les  dimanches. 

S'il  y  a  recours  en  revision,  se  conformer  à  l'article  183  MA. 

Si  le  jugement  du  conseil  de  guerre  est  annulé,  voir  l'article  21â, 
§  2  MA  qui  modifie  l'article  191,  §  1,  et  les  articles  192,  194  MA 
pour  les  Conseils  de  bord. 

Grâce  ou  commutation  de  peine  (15  décembre  1879,  fi.  0., 
p.  894).  —  Les  recours  en  grâce  formés  par  les  membres  des  tribu- 
naux de  la  marine  ou  par  le  défenseur  militaire  seront  transmis  au 
ministre  par  l'autorité  qui  a  donné  l'ordre  d'informer  (art  129, 180, 
208,  217  MA). 

Ces  recours  doivent  relater  les  motifs  détaillés  de  cette  détermina- 
tion. 

La  grâce  n'a  point  d'effet  rétroactif;  elle  n'a  qu'un  effet  présent, 
elle  fait  cesser  la  peine  et  prend  le  condamné  dans  l'état  où  il  est. 
Il  est  de  principe  que  les  effets  des  peines  ne  commencent  à  courir 
que  du  jour  où  elles  reçoivent  leur  exécution;  par  suite,  si  les  lettres 
de  grâce  ou  de  commutation  surviennent  : 

i^  Avant  f exécution  du  jugement,  les  effets  ne  sont  pas  encore 
produits,  le  condamné  est  sai»  dans  l'état  où  il  se  trouve  et  affranchi 
de  la  peine  accessoire  de  dégradation  militaire  et  de  Légion  d'hon- 
neur ; 
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i^  Après  le  commencement  de  r exécution^  la  grâce  ou  là  commu- 
tation n'ayant  pas  d'efiet  rétroactif,  font  seulement  cesser  les  effets 
légaux  de  la  peine  subie,  sans  pouvoir  effacer  ceux  déjà  produits 
par  le  commencement  d'exécution;  c'est  pourqaoi  (29  mars  1884, 
B.  0.)  page  504),  il  y  a  lieu  de  surseoir  à  l'exécution  de  jugement  de 
conseil  de  guerre,  à  la  suite  duquel  un  recours  en  grâce  a  été  for- 
mulé en  faveur  du  condamné.  A  renvoi  du  recours  en  grâce,  joindre 
le  dossier  complet  de  la  procédure. 

Ces  commutations  ou  remises  sont  notifiées  aux  condamnés  par  le 
commissaire-rapporteur,  qui  en  rend  compte  à  l'autorité  supérieure, 
laquelle  en  prévient  aussitôt  le  ministre.  Mention  en  est  faite  en 
marge  des  jugements  par  le  greffier,  qui  délivre  à  l'intéressé  un 
extrait  du  jugement  portant  cette  mention.  Enfin  si  le  marin  à  qui  il 
a  été  fait  grâce  rentre  dans  son  corps,  lecture  sera  faite  de  cette 
décision  devant  son  corps  et  elle  sera  mise  à  l'ordre  du  jour. 

Lettres  de  grâce  pour  une  condamnation  à  mort.  —  Dans  ce  cas, 
l'autorité  supérieure  adresse  un  ordre  de  convocation  au  conseil  de 
guerre  qui  a  prononcé  la  peine  capitale.  Ce  conseil  se  réunit  au  jour 
fixé,  le  condamné  est  introduit  et  son  identité  vérifiée. 

Le  greffier  donne  lecture  de  l'ordre  de  convocation  et  de  la 
dépèche  notifiant  la  commutation  :  copie  de  cette  dépêche  est  remise 
h  l'intéressé  et  au  commissaire-rapporteur  près  le  premier  tribunal 
maritime  du  lieu,  pour  les  archives. 

La  séance  est  levée  et  le  condamné  est  ensuite  reconduit  à  la 
prison. 

L'exécution  de  la  peine  commuée  a  lieu  à  la  diligence  du  commis- 
saire-rapporteur. 

Exécution  de  jugement.  —  (Art.  179  MA  et  I,  §  82),  accélérer 
la  mise  à  exécution. 

A  la  fin  du  délai  de  24  heures^  s'il  n'y  a  pas  recours  en  revision 
(art.  173, 175  MA),  ou  bien  si  le  recours  en  revision  ou  pourvoi  en 
cassation  est  rejeté  (art,  176, 177, 178  MA),  le  commissaire-rappor- 
teur requiert  du  commandant  en  chef  Tordre  d'exécution,  soit  par 
lettre,  soit  en  portant  le  registre  (minute)  sur  lequel  on  aura  écrit 
en  marge  du  jugement  : 

«  Le (autorité  qui  a  donné  l'ordre  d'informer),  Vularéqui- 

<K  sitûm  du  commissaire-rapporteur  près  le  amseU  de  guerre  mari- 
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«  time,  ordonne  que  le  jugement  ci-dessus  recevra  son  exéctUion 
«  le abord  du » 

«  A le 189  .  » 

Le  commissaire-rapporteur  n'est  pas  tenu  d'assister  à  Texécution 
du  jugement  (art.  181  MA). 

L'article  180  MA  autorise  l'autorité  qui  a  donné  Tordre  d'informer 
à  suspendre  l'exécution  des  jugements,  à  charge  d'en  informer  sur- 
le-champ  le  ministre  de  la  marine  ;  de  plus,  l'instruction  ministé- 
rielle du  25  juin  1888  (I,  §  48)  fait  remarquer  qu'une  décision  royale 
en  date  du  15  septembre  1831  qui  n'a  pas  cessé  d'être  en  vigueur, 
veut  qu'il  soit  sursis  à  l'exécution  de  toute  condamnation  à  mort 
prononcée  par  les  tribunaux  de  la  marine,  jusqu'à  ce  que  le  chef  de 
rËtat  ait  pu  faire  connaître  sa  volonté. 

Toutefois  le  commandant  d'un  bâtiment  a  le  droit  de  vie  et  de 
mortj  dans  certains  cas  spécifiés  à  l'article  365  MA,  à  charge  de 
dresser  procès-verbal  du  fait,  et,  à  son  retour,  de  se  justifier  devant 
un  conseil  d'enquête  (loi  du  19  mai  1834)  de  la  nécessité  dans 
laquelle  il  s'est  trouvé  d'user  du  droit  que  lui  confère  cet  article 
365  MA  (1,1  74). 

Il  est  sursis  à  l'exécution  lorsque,  après  une  condamnation  contre 
un  accusé,  l'un  ou  plusieurs  témoins  à  charge  seront  poursuivis 
pour  faux  témoignage  (art.  443  IC).  S'ils  sont  condamnés,  le  premier 
jugement  sera  annulé  par  la  Cour  de  cassation  et  l'accusé  sera  ren- 
voyé devant  un  autre  conseil  avec  le  même  ordre  de  mise  en  juge- 
ment. Si,  au  contraire,  les  faux  témoins  sont  acquittés,  le  juge- 
ment recevra  son  exécution  après  les  délais  indiqués  (art.  445  IC). 

Surseoir  aussi  à  l'exécution  du  jugement,  s'il  résulte  des  débats 
que  le  condamné  peut  être  poursuivi  pour  un  fait  nouveau  différent 
de  ceux  du  premier  jugement  (art.  172  MA). 

La  loi  du  26  mars  1891  {B.  0.,  page  425)  sur  le  sursis  à  l'exécu- 
tion des  peines,  n'est  pas  applicable  aux  sentences  des  conseils  de 
guerre,  des  conseils  de  justice  et  des  tribunaux  maritimes,  alors 
même  qu'il  s'agirait  de  condamnés  civils  ou  d'infractions  dénuées 
de  tout  caractère  militaire. 

Mode  de  procéder  dans  le  cas  où  un  jugement  ne  peut  être  exécuté 
à  la  diligence  du  commissaire-rapporteur  près  le  conseil  de  guerre 
qui  l'a  rendu  (26  août  1858,  B.  0.,  page  798). 

Dans  ce  cas,  les  commissaires  du  gouvernement  près  les  conseils 
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permanents  sont  chargés  de  pouvoir  à  Texécation  de  ces  juge-* 
ments. 

Appareil  extérieur  d^exécation.  — Pour  les  peines  de  travaux 
forcés,  travaux  publics,  dégradation  militaire,  etc.  (art.  240,  241, 
242  et  245  MA). 

Procéder  à  bord  à  cette  exécution  dans  les  formes  indiquées  et 
devant  l'équipage  rassemblé.  Le  pavillon  7  est  hissé  en  tête  de  mât 
{Manuel  du  timonier  y  page  37,  et  l^^'  volume  de  la  Tactique  navale  ^ 
page  81),  et  est  appuyé  d*un  coup  de  canon,  si  le  commandant  en 
chef  n'en  a  pas  ordonné  autrement. 

Suivant  l'article  128  du  décret  du  4  octobre  1891  sur  le  service  des 
places,  le  commandant  prononce  à  haute  voix  la  formule  de  dégra- 
dation : 

((  (Nom  et  prénoms  du  condamné)  Vous  êtes  indigne  de  porter  les 
«  armes  y  de  par  la  loi  nous  vous  dégradons.  » 

Voir  précédemment  pour  la  dégradation  de  la  Légion  d'honneur. 

Le  greffier  seul  assiste  à  l'exécution  et  dresse  un  procès-verbal 
qu'il  signe  seul.  La  peine  prononcée  ne  commence  à  courir  que  du 
jour  où  elle  a  été  exécutée  avec  cet  appareil. 

Le  point  de  départ  des  peines  et  la  supputation  de  leur  durée  est 
réglé  par  l'article  258  MA,  dont  la  nouvelle  rédaction  est  celle  de  la 
loi  du  9  avril  1895. 

La  durée  de  la  prison  préventive  est  imputée  sur  la  durée  de  toute 
peine  privative  de  la  liberté,  à  moins  que  le  conseil,  par  une  délibé- 
ration spéciale  et  motivée,  n'ait  ordonné  que  cette  imputation  n'aura 
pas  lieu.  L'absence  ou  Tinsuffisance  de  motif  entraînerait  la  nullité 
partielle. 

Appareil  non  extérieur  d*exécation.  —  Généralement  à  bord, 
lecture  du  jugement  devant  l'équipage  assemblé,  hors  la  présence 
du  condamné  ;  pas  de  coup  de  canon,  pas  de  pavillon  7. 

Aussitôt  après  l'exécution  ou  après  le  délai  de  24  heures,  le  greffier 
dresse  procès-verbal  de  l'exécution,  le  signe  et  mentionne  en  marge 
de  la  minute  et  au  bas  de  toutes  les  expéditions,  la  date  du  jour  où 
la  décision  est  devenue  définitive. 

Le  commissaire-rapporteur  fait  alors  mettre  le  condamné  à  la  dis- 
position du  commissaire  aux  prisons,  et  envoie  en  même  temps  aa 
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.  surveillant  principal  de  la  prison  maritime  un  extrait  de  jugement 
modèle  n®  23  bis,  série  A,  signé  du  commissaire-rapporteur  et  du 
greffier  et  un  avis  d'écrou,  impriment  1278  (7  novembre  1890,  B.  0., 
page  554)  ne  portant  pas  de  signatare. 

La  comptabilité  du  condamné  est  envoyée  par  le  service  du 
bord. 

Consigner  sur  les  copies  et  extraits  de  jugement  les  antécédents 
judiciaires  des  inculpés,  et  pour  les  inscrits  maritimes  la  durée  des 
services  à  l'État,  calculée  dfu  jour  du  jugement  (24  janvier  1872,  B. 
0.,  page  T9  et  11  février  1874,  B.  0.,  page  116). 

La  photographie  de  tout  condamné  à  plus  de  six  mois  de  prison 
est  faite  et  envoyée  par  ks  soins  du  commissaire  aux  prisons  du  port 
militaire  (11  août  1871,  B.  0.,  page  146,  et  21  mars  1884,  B.  0., 
page  455). 

Décret  du  7  avril  1873  avec  modifications  du  1^'  décembre  1888 
et  du  15  avril  1893  portant  réorganisation  des  prisons  maritimes. 

Les  punitions  disciplinaires  de  prison  étant  toujours  subies  au 
corps  (décret  du  10  août  1872),  les  maisons  d'arrêt  ne  pourront 
recevoir  désormais,  pour  y  être  détenus,  que  les  militaires  des 
troupes  de  la  marine  qui  seront  sous  Taction  de  la  justice,  soit 
comme  prévenus,  soit  comme  condamnés  (8  février  1873,  B,  0., 
page  126);  mais  elles  reçoivent  les  marins  punis  de  prison  discipli- 
naire. 

Les  condamnés  aux  travaux  publics  doivent  avoir  les  cheveux 
rasés  et  recevoir  un  trousseau  complet  avant  leur  remise  à  l'autorité 
militaire  (14  novembre  1884,  B.  0>,  page  874). 

Les  pièces  qui  doivent  accompagner  les  condamnés  renvoyés  en 
France  pour  y  subir  leur  peine  sont  :  une  expédition  ou  extrait  de 
jugement  soigneusement  établi,  un  état  signalétique,  le  relevé  des 
punitions  et  la  situation  financière  du  condamné  (25  avril  1862,  B. 
0.,  page  409). 

Les  condamnés  militaires  doivent  être  rapatriés,  autant  que  pos- 
sible, par  les  ti'ansports  de  l'État  (21  décembre  1876,  B.  0., 
page  751). 

Adresser  à  Paris  un  bulletin  n®  1  relevant  tout  jugement  prononcé 
contre  un  inculpé  né  hors  de  France  ou  dont  le  lieu  de  naissance  est 
ignoré  (3  novembre  1875,  B.  0.,  page  489). 
Les  marins  du  commerce  condamnés  à  Temprisonnement  et  ren- 
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Yoyés  en  France  pour  y  sabir  leur  peine  sont  passagers  à  la  ration 
et  non  prisonniers  (24  juillet  1863). 

Pour  les  marins  condamnés  à  remprisonnement  par  des  triJnLnaux 
maritimes  commerciaux  et  renvoyés  en  France  pour  y  subir  leur 
peine,  indiquer  sur  les  extraits  de  jugement  si  l'exécution  de  la  peine 
a  commencé  avant  le  renvoi  en  France  (8  avril  1861,  B,  0., 
page  252). 

Les  circulaires  des  25  avril  1862  et  18  novembre  1864  énumèrent 
les  pièces  qui  doivent  suivre  tout  condamné  dirigé  sur  le  lieu  de  sa 
détention.  Les  commandants  des  transports  de  TËtat  peuvent  refuser 
rembarquement  de  tout  homme  h  Tégard  duquel  les  pièces  régle- 
mentaires ne  seraient  pas  fournies  (6  novembre  1880,  B.  0., 
page  663). 

Instruction  du  2  mars  1876,  B,  0.,  page  350,  pour  l'établissement 
et  l'envoi  de  buttetins  individuels  concernant  les  individus  frappés  de 
condamnations  entraînant  la  déchéance  temporaire  ou  définitive  des 
droits  électoraux. 

Le  soin  d'établir  ces  bulletins  n'incombe  qu'aux  parquets  des  juri- 
dictions permanentes.  Quant  à  ce  qui  est  des  conseils  de  guerre  à 
bord  et  des  conseils  de  justice,  le  relevé  des  condamnations  sera 
fait,  sous  la  responsabilité  du  commissaire-rapporteur,  par  les  gref- 
fiers des  tribunaux  maritimes  de  Brest  et  de  Toulon,  chargés  du 
dépôt  central  des  archives  judiciaires. 

Pièces  à  envoyer.  —  Avant  la  fin  des  trois  jours  qui  suivent 
l'exécution  du  jugement  (art.  181,  ||1  et  2  MA),  le  commissaire- 
rapporteur  est  tenu  d'envoyer  par  bordereau  les  pièces  suivantes 
signées  par  lui  et  dont  les  reçus  seront  joints  au  dossier  : 

1  expédition-copie  du  jugement,  modèle  n«5, 
série  B. 
Pour  le  ministre     ]1  jugement  exécutoire,  modèle  n<>  23,  série  A. 
de  la  marine       /2  extraits  de  jugement,  modèle  n<>  23  bis^ 
(5  pièces),         ]        série  A. 

1  bulletin-fiche  du  casier  central ,  imprimé 
n»  1264  (23  avril  1881,  page  546). 

Ne  plus  rien  envoyer  au  receveur  des  domaines  du  département 
(11  juin  1878,  B.  0.,  page  1055). 
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Ile  registre  du  jugement  remplaçant  la  copie, 
modèle  n^  5,  série  B. 
1  extrait   de   jugement  modèle  n*»  23   6w, 
série  A. 
Pour  le  dépôt       \ 
d'immatriculation    ri  extrait   de  jugement   modèle   n^  23  bis, 
ou  le  quartier      i        série  A. 
d'inscription,       J 

Pour  le  commissaire 

aux  armements 
du  port  comptabley 


1  extrait   de  jugement,  modèle  n^  23  bis, 
série  A. 


1  expédition-copie  du  jugement  modèle  n»  5, 
série  B  (26  mai  1860,  B,  0.,  page  414), 
,f  .  <        si  le  condamné  est  décoré,  médaillé  mili- 

taire, titulaire  de  médaille  commémora- 
tive  ou  d'ordre  étranger. 


chancellerie, 


Après  les  trois  jours  et  la  réception  des  reçus  des  pièces  envoyées, 
adresser  tout  le  dossier  au  grefie  du  tribunal  maritime  de  Toulon  ou 
de  Brest,  selon  les  parages  (art.  6  du  décret  du  7  octobre  1895) 
(11  septembre  1871,  B.  0.,  page  197),  sous  double  bordereau  signé 
du  commissaire-rapporteur  :  un  des  bordereaux  est  retourné  à  bord 
avec  Taccusé  de  réception.  A  cet  envoi,  joindre  au  dossier  : 

1  expédition-copie  du  jugement  modèle  n®  5,  série  B. 
1  jugement  exécutoire  modèle  n®  23,  série  A. 

En  cas  d'acquittement  ou  d'absolution,  adresser  au  ministre  une 
expédition  et  un  extrait  de  tout  jugement,  quelle  qu'ait  été  Tissue  de 
la  poursuite  (19  décembre  1877,  B.  0.,  page  806),  à  savoir  : 

/ 1  expédition-copie  du  jugement  modèle  n®  5, 

I  série  B. 
Pour  le  ministre    i 

II  exécutoire  d'acquittement  ou  d'absolution, 

.  j        modèle  n»  24,  série  A. 

^   ^        ^'         Il  bulletin-fiche  du  casier  central.  (Pas  d'ex- 

^        trait  de  jugement.) 

D'après  Tarticle  40  du  décret  organique  de  la  Légion  d'honneur, 
on  doit  transmettre  au  grand  chancelier  copie  de  tous  jugements 
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relalifs  à  des  membres  de  Tordre,  même  des  jugements  d^acquitte- 
ment  ou  (Tabsolutiony  parce  que,  en  cas  d'absolution,  le  conseil  dis- 
ciplinaire de  Tordre  peut  prononcer  une  des  peines  disciplinaires, 
comme  suspension  totale  ou  partielle,  exclusion.  (Décret  du  14  avril 
1874  et  circulaire  du  9  mai  1874.) 

S'il  y  a  lieu,  ordre  de  mise  en  liberté  pour  la  prison,  signé  du 
commissaire-rapporteur. 

Pour  le  greffe  du  \ 

tribunal  maritime,  Il  expédition-copie  du  jugement  modèle  n^  5» 

sous  double  \        série  B. 

bordereau  comme  1 1  exécutoire  modèle  n^  24,  série  A. 

ci-dessus,  ) 

Les  frais  restent  à  la  charge  de  TÉtat. 

L'état  mensuel  modèle  n«  29,  série  A,  est  envoyé  seulement  par  le 
service  à  terre. 

CHAPITRE  Vm. 

Oe  la  désertion* 

La  désertion  étant  un  fait  essentiellement  maritime,  mérite  d'être 
traitée  à  part,  à  cause  des  nombreuses  dépêches  officielles  qui  s'y 
rattachent. 

Compétence.  —  Articles  du  titre  II  du  livre  II  du  Code  de  justice 
maritime  et  article  80  MA  et  article  l^'  de  la  2«  partie  de  la  loi  du 
31  décembre  1878  {B,  0.,  1^^  semestre  1876,  page  240). 

Les  ouvriers  de  l'Inscription  maritime  sont  supprimés  (4  juin 
1864). 

1<>  Sont  déclarés  déserteurs  à  FintMeur  : 

Pour  une  absence  de  6  jours,  ceux  prévus  à  Tarticle  309  MA, 
ayant  plus  de  3  mois  de  service; 

Pour  une  absence  d'un  mois,  ceux  prévus  k  Tarticle  309  MA, 
ayant  moins  de  3  mois  de  service  ; 

Pour  une  absence  de  15  jours,  ceux  prévus  à  Tarticle  309  MA, 
voyageant  isolément  d'un  point  à  un  autre,  ou  dont  la  permission 
ou  le  congé  est  expiré,  et  l'inscrit  maritime  levé  pour  le  service. 
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Le  délai  d'un  mois  prévu  aux  articles  23i  MI  et  309  MA  en  faveur 
des  jeunes  soldats  et  des  engagés  volontaires  qui  ne  comptent  point 
3  mois  de  service,  n'est  pas  applicable  aux  marins  réadmis  et  aux 
militaires  rengagés  (11  mai  1894,  B.  0.,  page  520). 

Délai  de  grâce  passé  lequel  un  réserviste  insoumis  n'a  pas  rallié 
(25  septembre  1878). 

Un  rengagé  qui  ne  rejoint  pas  son  corps  dans  les  délais  est  insou- 
mis (18  mars  1891,  B.  0.,  page  412);  mais  en  vertu  des  articles  231 
MI  et  309  MA,  pour  qu'il  y  ait  désertion,  il  faut  que  l'homme  s'ab- 
sente de  son  corps  ou  de  son  détachement,  ou  quM  ne  rejoigne  pas 
son  corps  dans  les  délais  lorsqu'il  voyage  isolément  ou  en  troupe. 
L'esprit  de  la  loi,  aussi  bien  que  son  texte,  entendent  seulement 
frapper  comme  déserteur  l'homme  qui  se  soustrait  au  service  mili- 
taire commencé,  et  non  celui  qui  manque  à  une  simple  promesse  de 
servir  (art.  73  de  la  loi  du  15  juillet  1889).  Cette  dépêche  n'est  citée 
que  pour  montrer  la  distinction  qui  existe  entre  le  déserteur  et  Tin- 
soumis;  car  l'insoumission  (2«  semestre  1876,  B.  0.,  page  239)  ne 
relève  jamais  des  juridictions  siégeant  à  bord*. 

Par  le  mot  «  permission  »  employé  à  l'article  309  MA,  il  faut 
entendre  celle  qui  emporte  mutation  de  l'homme  au  corps  et  non  les 
permissions  de  tolérance.  Les  permissions  qui  excèdent  trente  jours 
deviennent  des  congés  (9  juillet  1878,  B.  0.,  page  24). 

Arrêt  de  la  Cour  de  cassation  en  date  du  25  avril  1884,  B.  0., 
page  790  portant  règlement  de  juges.  Aux  termes  des  articles  76  et 
suivants  du  Code  maritime,  un  marin  qui,  se  trouvant  en  état  de 
désertion,  se  rend  coupable  d'escroqueries,  est  justiciable  pour  ce 
dâit  du  tribunal  correctionnel,  et  reste  justiciable  du  Conseil  de 
guerre  pour  les  faits  de  désertion  et  de  vol  militaire  d'une  somme 
inférieure  à  40  francs  commis  avant  la  désertion  constatée. 

L'article  405  P  permettant  de  punir  l'escroquerie  d'une  peine  de 
5  ans  de  prison  avec  l'adjonction  d'une  amende  pouvant  s'élever  à 
3,000  francs  et  de  l'interdiction  des  droits  mentionnés  à  l'article 
42  P,  cette  pénalité  est  supérieure  à  celle  de  la  désertion  à  l'inté* 
rieur,  dont  l'auteur  n'est  passible  que  de  S  aas  de  prison  (art. 
310  MA). 

*  En  l'absence  de  r^^Ies  de  procédure  spéciales  à  l'insoumission,  il  y  â  lieu  de  pro- 
céder, par  analogie,  comme  il  est  prescrit  par  le  code  militaire  MI  pour  l'armée  de 
terre. 
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Par  saite,  aux  termes  de  Tarticle  109  MA  le  tribonal  correctionnel, 
compétent  pour  juger  Pescroquerie,  doit  statuer  le  premier  et  ren- 
voyer  ensuite  le  prévenu  devant  la  juridiction  maritime  pour  y 
répondre  de  l'inculpation  de  désertion  et  de  vol  militaire  d'une 
somme  inférieure  à  40  francs. 

2o  Sont  déclarés  déserteurs  à  Vétranger,  tous  ceux  prévus  à  l'ar- 
ticle 313  MA,  après  un  délai  de  trois  jours  en  temps  de  paix,  ou 
après  un  délai  d'un  jour  en  temps  de  guerre,  ou  immédialement 
lorsqu'ils  prennent  du  service  à  l'étranger. 

Par  ennemi,  il  faut  entendre  aussi  rebelles  armés  (art.  316  et 
317  MA). 

Procédure.  —  Aux  termes  de  l'article  124  MA,  la  plainte  est 
exigée  en  matière  de  désertion  et  elle  doit  être  dressée  par  le  com- 
mandant du  bâtiment  (4  août  1868). 

Les  plaintes  en  désertion  doivent  être  établies  dans  les  24  heures 
qui  suivent  la  constatation  du  délit  (2  mai  1894,  B.  0.,  page  506). 
Le  délai  va  de  minuit  à  minuit,  non  compris  le  jour  où  l'absence  est 
reconnue. 

Comme  exemple  d*un  cas  de  désertion  à  l'intérieur  :  un  marin 
n'est  pas  rentré  à  bord  le  15  à  7  heures  du  matin;  le  délai  de  déser- 
tion commence  à  courir  à  partir  du  .15  à  minuit  (entre  le  15  et 
le  16);  le  21  à  minuit,  il  est  déserteur,  mais  si  le  marin  rentre  le  21 
à  11  heures  1/2  du  soir,  il  ne  peut  être  déclaré  déserteur.  Enfin  s'il 
rentre  après  minuit  du  21 ,  la  plainte  est  établie  le  22  par  le  com- 
mandant du  bâtiment. 

A  partir  de  ce  moment,  l'homme  régulièrement  porté  déserteur 
est  porté  absent  sur  les  registres  de  son  corps;  par  suite,  pour  tout 
fait  délictueux  ou  criminel  commis  par  lui,  il  est  justiciable  des  tri- 
bunaux ordinaires  de  droit  commun  (20  février  1868  et  11  sep- 
tembre 1873,  B.  0.,  p.  313). 

En  règle  générale,  n'appliquer  l'article  320  MA  qu'aux  individus 
qui  ont  manqué  sciemment  le  départ  de  leur  bâtiment  faisant  route 
pour  une  destination  active  (28  septembre  1858,  B,  0.,  page  879). 
Il  af>partient  à  Tautorité  supérieure  (préfet  maritime,  etc.)  d'ap- 
précier, dans  cet  ordre  d'idées,  l'c^portunité  de  statuer  par 
des  refus  d'informer  ou  des  ordonnances  de  non-lieu  (art.  129  et 
138  MAX 


27G  REVUE  liARITIME. 

Consulter  les  articles  112,  161,  165  et  358,  |  6,  du  décret  du 
20  mai  1885  sur  le  service  à  bord,  et  l'article  139  de  Tarrêté  du 
24  juin  1886. 

Le  fait  d'avoir  vendu  des  efiets  d'habillement  pendant  le  temps  de 
la  désertion,  constitue  un  délit  nouveau  qui  doit  être  poursuivi  spé- 
cialement (art.  326,  327  MA)  selon  le  mode  prescrit  par  l'article 
172  MA  (12  juillet  1859,  B.  0.,  page  37). 

Les  avances  en  effets  d'habillement  constituent  un  cas  de  déser- 
tion avec  circonstance  aggravante  prévue  aux  n«»  2  des  articles  310 
et  314  MA  (16  mai  1860,  B.  0.,  p.  411). 

La  récidive  en  matière  de  désertion  est  une  circonstance  aggravante 
et  non  un  antécédent  judiciaire  (art.  310  et  314  MA  et  3  décembre 
1873,  B.  0.,p.  724). 

Mesures  à  prendre  pour  les  cas  de  désertion  à  bord  (15  novembre 
et  3  décembre  1867,  B.  0.,  p.  464  et  520)  : 

1*  Si  le  bâtiment  du  déserteur  doit  stationner  à  proximité  du  lieu 
de  la  désertion,  Voriginal  du  dossier  (plaintes  et  pièces  prévues  à 
Tarticle  124  MA)  sera  conservé  parmi  les  papiers  du  bord,  et  il  en 
sera  établi  un  double,  dont  la  transmission  immédiate  sera  faite  au 
port  d'attache  par  les  soins  de  l'autorité  chargée  de  la  plainte; 

2o  Si  le  bâtiment,  naviguant  isolément,  doit  poursuivre  sa  cam- 
pagne, l'original  du  dossier  sera  transmis,  par  la  plus  prochaine 
occasion,  au  port  où  compte  ledit  bâtiment. 

Enfin,  aux  époques  du  l®'  janvier  et  du  1®'  juillet  de  chaque  année, 
on  adressera  au  ministre  sous  le  timbre  «  justice  maritime  d,  un  état 
semestriel  des  désertions,  qui  permettra  de  tenir  dans  les  bureaux 
un  contrôle  général  des  déserteurs  de  Tarmée  de  mer.  Dans  la 
colonne  «  observations  »  de  cet  état,  on  mentionnera  sommairement 
les  circonstances  de  la  désertion,  ainsi  que  l'énumération  des  auto- 
rités qui  ont  reçu  le  signalement. 

Concurremment  à  la  réunion  de  ce  dossier,  le  signalement  du 
déserteur  sera  établi  en  4  expéditions  (30  novembre  1869,  B.  O.y 
p.  365)  pour  être  immédiatement  transmis  : 

lo  Au  ministre  de  la  marine  sous  le  timbre  «  justice  maritime  »  ; 

2<^  Au  commandant  de  la  gendarmerie  maritime; 

3<^  Au  bureau  des  armements  du  port  ; 

4^  Au  quartier  d'inscription  ou  au  préfet  du  département  où 


GUIDE  PRATIQUE  DES  CONSEILS  DE  GUERRE.  277 

rhomme  est  né,  selon  la  nature  du  lien  au  service,  ou  au  préfet  de 
police  si  le  déserteur  appartient  au  département  de  la  Seine. 

De  plus,  ce  signalement  doit  aussi  être  adressé  à  toute  autorité 
présumée  à  môme  de  connaître  la  retraite  ou  de  faire  opérer  l'arres- 
tation du  déserteur. 

L'envoi  au  ministre  de  ce  signalement  ne  saurait  dispenser  de  la 
production  de  l'état  semestriel  du  15  novembre  1867. 

La  circulaire  du  6  août  1873,  B.  0.,  p.  119,  rappelle  aux  prescrip- 
tions relatives  au  signalement  des  déserteurs. 

Mise  en  service  de  la  feuille  de  recherches  n^  16  des  déserteurs 
(28  avril  1891,  B.  0.,  p.  637)  et  rappel  aux  prescriptions  de  la  cir- 
culaire du  30  novembre  1869.  Adresser  régulièrement  aux  diverses 
autorités  intéressées,  aussi  bien  les  avis  de  désertion  que  ceux  qui 
doivent  mettre  fin  aux  recherches,  quand  un  homme  se  présente 
volontairement  ou  est  repris. 

£n  vertu  de  l'arrêté  du  32  mai  1876,  B.  0.,  page  842,  tout  dos- 
sier dressé  en  exécution  de  l'article  124  MA  sera>  en  fin  d'année, 
transmis,  par  application  de  l'article  6  du  décret  du  7  octobre  1895, 
au  grefie  central  du  2«  ou  du  5*  arrondissement  maritime,  suivant 
les  parages  de  la  désertion. 

Rappel  à  la  circulaire  du  30  novembre  1869  (25  juin  1880,  B.  0., 
p.  1115),  mentionner  dans  la  colonne  «  Observations  »  l'énoncé  som- 
maire des  circonstances  du  fait  et  des  crimes  ou  délits  qui  auraient 
pu  faciliter  ou  motiver  la  désertion  du  coupable.  En  outre,  il  y  a 
lieu  d'indiquer  sur  le  signalement,  les  décorations  ou  médailles 
commémoratives  dont  le  déserteur  est  titulaire. 

La  circulaire  du  28  décembre  1880,  B,  0.,  page  901,  indique  les 
mesures  à  prendre  pour  assurer  la  recherche  et  la  poursuite  des 
déserteurs  et  insoumis  de  l'armée  de  mer.  Toute  mutation  relative 
à  l'un  des  individus  qui  figurent  sur  ces  listes  (rentrée,  décès, 
condamnation,  etc.)  doit  être  portée  à  la  connaissance  du  mi- 
nistre par  l'envoi  d*un  signalement  conforme  au  modèle  réglemen- 
taire. 

Pénalités.  —  Application  des  articles  309  à  324  du  Code  mari- 
time, en  tenant  compte  des  modifications  apportées  aux  articles  309, 
312,  313,  321  MA  par  la  loi  du  31  décembre  1875  {B.  0.,  1"  se- 
mestre 1876,  page  246). 
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Les  circonstances  d'aggravation  sont  indiquées  par  les  5  cas  des 
articles  310  et  314  MA  et  par  Tarticle  319  MA.  Les  objets  d'équipe- 
ment ne  comprennent  pas  les  effets  entrant  dans  la  composition  du 
sac  du  marin  (art.  3S5  et  3S7  MA)  : 

Mais  si  l'accusé  est  acquitté  sans  pouvoir  représenter  l'arme  ou 
l'objet  d'équipement,  il  est  puni  en  vertu  de  l'article  336  MA.  La  dissi- 
pation ne  s'étend  pas  aux  objets  entrant  dans  la  composition  du 
sac. 

Si  le  déserteur  était  de  service,  il  y  a  aggravation,  à  moins  que  le 
fait  d'abandon  de  faction  ou  de  poste  (art.  283,  284  MA)  ne  soit  pas 
plus  grave  que  celui  de  la  désertion,  auquel  cas  le  principe  de  non- 
cumnU  des  peines  doit  être  appliqué. 

Aggravations  prévues  par  les  articles  318  et  319  MA  (désertion 
avec  complot)  et  par  l'article  323  MA. 

La  récidive  est  une  aggravation  (I,  §  81). 

La  désertion  à  l'ennemi  en  présence  de  l'ennemi  ou  devant  des 
rebelles  armés  s'aggrave,  lorsqu'elle  a  lieu  avec  complot. 

Les  cas  de  complicité  prévus  par  le  Code  pénal  (art.  260  MA)  sont 
punis  suivant  les  distinctions  des  articles  283  et  254  MA. 

Consulter  aussi  les  articles  95,  96,  98,  321  et  363  MA. 

Le  complice  qui  serait  embaucheur  recevrait  application  des 
articles  265  et  266  MA. 

Il  y  a  une  distinction  à  établir  entre  l'embaucheur  (art.  265  et 
266  MA)  et  celui  qui  provoque  ou  favorise  la  désertion  (2LrL  321  MA),: 
et  celui  qui,  à  l'aide  d'une  embarcation,  favorise  l'évasion  du  bord 
de  marins  ou  autres  individus  embarqués  (art.  363  MA). 

(Toir  pages  296, 334  et  370  du  Guide  des  juges  marins,  par  Haute- 
feuille.) 

La  tentative  ffemhauchage  doit  être  considérée  comme  le  crime 
même  (art.  2  P  et  260  MA). 

La  tentative  de  désertion  à  l'ennemi  ou  en  présence  de  l'ennemi 
est  punie  comme  la  désertion  elle-même  (art.  2  P  et  260  MA). 

La  tentative  de  désertion  à  l'intérieur  ou  à  l'étranger  n'est  pas 
punie  par  le  code  maritime  (art.  3  P  et  260  MA)  ;  il  est  fait  applica- 
tion d'une  peine  disciplinaire. 

Les  cas  dexcuses  sont  prévus  par  les  articles  260  MA  et  64, 
65P. 

Ne  pas  poser  la  question  de  circonstances  atténuantes  pour  un  fait 
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de  désertion  qai  n*est  pas  excusable  d'après  la  loi  :  si  rhomme  est 
reconnu  coupable,  les  juges  apprécient  à  ce  moment  et  usent  de  la 
faculté  de  se  mouvoir  entre  un  minimum  et  un  maximum  fixés  par 
la  loi  (12  et  24  juillet  1859,  B.  0.,  pages  37  et  S7;. 

La  peine  des  travaux  publics,  qui  va  de  deux  ans  au  moins  à  dix 
ans  au  plus  (art.  245  MA)  et  qui  est  une  pénalité  essentiellement 
militaire,  ne  doit  pas  être  infligée  aux  agents  civils  ;  alors  il  leur  est 
fait  application  de  Tarticle  255  MA. 

Pour  la  confiscation,  pour  les  primes  de  \captwrey  et  pour  le  juge- 
ment d'un  militaire  de  Varmée  de  terre  embarqué,  voir  précé- 
demment. 

Le  déserteur  ne  peut  être  jugé  ni  par  défaut,  ni  par  conttmace 
pendant  la  durée  de  Timprescribilité  temporaire  prévue  à  l'article 
236  §2  MA  (I,  §  71);  par  suite,  les  dispositions  des  articles  471, 
474,  475,  476,  477  et  478  du  code  IC  ne  sont  pas  applicables  aux 
déserteurs. 

Tout  déserteur  arrêté  est  mis  à  la  disposition  du  ministre,  pour 
compléter,  s'il  y  a  lieu,  le  temps  de  service  qu*il  doit  encore  à  l'État 
(art.  236  MA). 

Questions  à  poser.  —  On  doit  faire  de  chacun  des  motifs 
d'aggravation  l'objet  d'une  question  spéciale  soumise  à  la  délibéra- 
tion du  conseil  (3  décembre  1873). 

La  première  question  sur  le  fait  principal  de  la  désertion  : 

«  Le  nommé.....  est-il  coupable  d'avoir  le à déserté  à 

Vintérieur  ?  » 

La  deuxième  question  est  d'aggravation  s'il  y  a  lieu  : 

«  Cette  désertion  a-t-elle  eu  lieu  d'un  territoire  en  état  de  guerre 
(ou  en  état  de  siège)  ? 

Enfin  d'autres  questions  d*aggravation  selon  les  circonstances  : 

1®  Le  nommé a-t-il  empotié  son  fusil  en  désertant?  —  A-t-il 

déserté  étant  de  service  ?  —  Était-il  redevable  d'avances  d'habillement 
envers  F  État  ?  —  A-t-il  déserté  antérieurement? 

2»  Cette  désertion  a-t-elle  été  effectuée  avec  complot  ?  —  L^  nommé 
était-tl  chef  de  complot? 

De  révasion.  —  Les  div^s  cas  ifévasiott'  de  détenus  ou  de  pri- 
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sonniers  de  guefre  comportent  des  pénalités  différentes  (art.  291 
MA)  suivant  la  nature  de  l'évasion  et  la  qualité  de  l'individu  qui  la 
favorise,  la  procure  ou  recèle  ou  fait  receler  le  prisonnier  et  sont 
prévus  par  les  articles  237  à  243  et  247,  248  du  Code  pénal,  appli- 
cables aux  individus  appartenant  au  service  de  la  marine. 

L'évasion  du  détenu  n'est  pas  un  délit  pour  le  détenu,  à  moins 
qu'il  n'y  ait  violence  ou  bris  de  prison. 

On  entend  par  bris  de  prison  Teffraction  commise  à  ce  qui  formait 
les  clôtures  intérieures  et  extérieures  de  la  prison  (arrachement  de 
barreaux  de  fenêtres,  enfoncement  de  portes,  etc.),  mais  non 
l'escalade,  le  bris  des  fers  dont  le  détenu  pouvait  être  chargé,  ainsi 
que  les  moyens  d'adresse  ou  Tusage  de  fausses  clefs. 

CHAPITRE  IX. 
Cas  d'annulation  du  Justement. 

Aux  termes  de  l'article  87  MA,  les  conseils  de  revision  ne  peuvent 
annuler  les  jugements  que  dans  les  cinq  cas  suivants  : 

4«î  cas.  —  Le  conseil  de  guerre  n'a  pas  été  composé  conformément 
aitx  dispositions  du  code  maritime. 

Le  conseil  de  guerre  qui  constate  qu'un  de  ses  membres  ne  peut 
prendre  part  à  un  jugement  comme  ayant  connu  de  l'affaire,  doit  se 
borner  à  déclarer  ne  pouvoir  statuer  en  l'état  actuel  de  sa  composi- 
tion, et  non  pas  se  déclarer  incompétent,  de  même  si  sa  composition 
est  contraire  à  la  loi. 

Formation  simultanée  des  deux  conseils,  de  guerre  et  de  revi- 
sion. 

2«  cas.  —  Lorsque  les  règles  de  la  compétence  ont  été  violées  :  Voir 
titre  II  du  livre  II  (à  bord). 

Toutefois  le  recours  en  revision  contre  les  jugements  d'incompé- 
tence ou  d'incidents  n'interrompt  pas  le  cours  de  l'affaire,  et  les 
débats  continuent  néanmoins  (I,  §  47).  « 

Le  recours  ne  peut  être  formé  contre  les  jugements  incidents  seuls, 
mais  à  la  fois  contre  le  jugement  en  son  entier.  Il  appartient  au  con- 
damné de  faire  valoir  les  moyens  d'annulation  sur  l'incompétence  ou 
sur  l'irrégularité  des  jugements  incidents. 


GUIDE  PRATIQUE  DBS  CONSEILS  DE  GUERRE.  281 

L'annulation  pour  incompétence  peut  avoir  lieu,  parce  que  Taccusé 
était  justiciable  d'une  juridiction  maritime  ou  militaire  spéciale,  ou 
parce  qu'il  était  justiciable  des  tribunaux  ordinaires.  Dans  le  cas  des 
conseils  de  bord,  le  conseil  de  revision  doit  renvoyer  l'affaire  à  Tau- 
torité  qui  a  donné  Tordre  d'informer,  qui  saisira  Tautorité  compé- 
tente (art  193  MA). 

3®  cas.  —  Lorsfue  la  peine  prononcée  par  la  loi  n'a  pas  été  applir 
quée  aux  faits  déclarés  constants,  ou  lorsqu'une  peine  a  été  prononcée 
en  dehors  des  cas  prévus  par  la  loi. 

Faire  une  fausse  application  de  la  peine,  c'est  prononcer  une 
peine  autre  que  celle  que  la  loi  applique  à  la  nature  du  crime; 
toutefois  Terreur  commise  dans  la  citation  de  la  loi  pénale  n  entraîne 
pas  Tannulation  du  jugement,  si  la  peine  est  prononcé  dans  les 
limites  de  la  disposition  applicable,  ce  qui  est  conforme  à  Tar- 
ticle  411  IC(1S  juillet  1858). 

Dans  le  cas  où  le  jugement  attaqué  aurait  prononcée  une  peine 
autre  que  celle  encourue  : 

1<>  Si  le  recours  a  été  formé  par  le  ministère  public,  soit  seul,  soit 
en  même  temps  que  le  condamné,  le  jugement  pourra  être  annulé  ; 

2o  Si  le  recours  a  été  formé  par  le  condamné  seul^  le  jugement 
sera  annulé  si  la  peine  est  trop  forte  ;  le  recours  sera  rejeté  si  la 
peine  est  trop  faible,  le  condamné  n'ayant  pas  intérêt  à  se  pourvoir, 
et  le  conseil  de  revision  se  contentera  de  constater  Tirrégularité  de 
la  peine  prononcée.  Cependant  dans  ce  dernier  cas  (peine  trop  faible), 
si  le  jugement  a  constaté  au  préjudice  du  condamné  une  situation 
judiciaire  qui  n'est  pas  la  sienne,  telle  que  celle  résultant  de  Tétat 
de  récidive,  ce  qui  a  pu  détourner  les  juges  de  prononcer  en  faveur 
de  Taccusé  Tadmission  des  circonstances  atténuantes  par  exemple, 
il  y  a  lieu  d'annuler  le  jugement  quant  à  la  déclaration  de  culpabi- 
lité et  quant  à  Tapplication  de  la  peine  qui  en  est  la  conséquence. 

L'inobservation  des  articles  46  et  47  du  Code  pénal  rentre  dans  le 
cas  d'une  fausse  application  de  la  peine  :  alors  Tarrèt  doit  être  cassé 
parte  in  qud  et  Taffaire  renvoyée  à  un  nouveau  conseil  pour  être 
délibéré  sur  Tinterdiction  de  séjour  (voir  plus  loin). 

Mais  Taccusé  non  frappé  par  la  peine  de  Tinterdiction  de  séjour 
ne  peut  se  plaindre  de  ce  que  le  ministère  public  ne  Ta  pas  requise, 
car  le  recours  serait  contraire  à  son  intérêt. 
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4e  oas.  —  Lêrsqu'il  9  a  eu  tiiolaUên  au  omission  4es  formes  pres- 
crites a  à  peine  de  mMUé  ». 

Ifullités.  —  Ces  violations  ou  omissionfi  des  formes  sont  dites 
a  nullités  »  et  sont  indiquées  par  les  articles  suivants  du  G>de  mari- 
time et  du  Code  d'instruction  criminelle  :  articles  129,  g  1, 139,  §  3, 
143,  §  3, 150, 158, 170,  §  4,  208,  §  1,  211,  §  3,  213,  §  i  et  232,  §  6 
du  Code  MA,  et  articles  317,  332  du  Code  IC,  et  même  322  IC. 

1»  (Art.  129,  §  1  MA).  L'ordre  d'informer  doit  être  donné,  à  peine 
de  nullité. 

Aucune  des  formalités  de  l'instruction  n'est  prescrite  à  peine  de 
nullité;  toutefois,  dans  Tinstruction  écrite,  toute  pièce  non  signée  ou 
non  datée  est  nulle  et  entraîne  la  nullité  de  tout  ce  qui  suit.  Il  en  est 
de  même  pour  tout  procès-verbal  d'officier  de  police  judiciaire.  Mais 
pour  entraîner  la  nullité,  il  faudrait  prouver  qu'il  a  été  fait  état  de 
ce  qu'il  contenait; 

2«  {Art.  139,  §  3  MA).  Avertissement  à  donner  à  l'accusé  pour  le 
choix  d'un  défenseur.  L'accomplissement  de  cette  formalité  est  con- 
staté par  un  procès-verbal  (^modèle  n»  16,  série  A),  signé  par  le 
commissaire-rapporteur  et  le  greffier,  mais  non  par  l'accusé  ;  elle 
doit  être  faite  trois  jours  pleins  avant  l'audience,  non  compris  les 
dimanches  et  fêtes. 

La  nullité  prononcée  par  l'article  139,  §  3  MA,  comme  toutes  les 
nullités,  ne  frappe  que  les  actes  postérieurs  à  l'acte  nul  ;  tout  ce  qui 
a  été  fait  antérieurement  reste  valable  ; 

3<>  {Art.  143,  §  3  MA).  Publicité  des  séances,  sauf  en  cas  de  huis 
clos;  mais  le  jugement  doit  toujours  être  prononcé  publiquement. 

La  lecture  des  pièces,  les  avertissements  exigés  par  l'article  151 
MA,  le  prononcé  des  jugements  tant  sur  les  incidents  que  sur  le 
fond,  doivent  être  faits  publiquement  ; 

4®  {Art.  150  MA).  Dans  les  cas  prévus  par  les  articles  145, 146  et 
149  MA,  le  greffier  donne  lecture  à  l'accusé  du  jugement  rendu,  el 
l'avertit  du  droit  qu'il  a  de  former  un  recours  en  revision  dans  les 
vingt-quatre  heures  :  il  dresse  procès-verbal,  le  tout  à  peine  de  nul- 
lité. 

Toutefois,  ces  formalités  ne  sont  pas  prescrites  et  ne  doivent  pas 
être  remplies,  lorsque  le  président,  usant  du  pouvoir  que  lui  confère 
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l'article  145^  §  1  MA,  a  infligé  à  un  assistant  quinze  jours  de  prison, 
ni  pour  les  ordres  donnés  par  lui  :  ces  ordres  ne  sont  pas  soumis  au 
recours  en  révision.  Tandis  qu'au  contraire,  les  eondamnations  pro- 
noncées par  le  conseil,  audience  tenante,  sont  susceptibles  du 
recours  en  revision  ; 

o^  (Art.  158  MA),  à  cause  des  articles  du  Ck>de  d'instruction  cri- 
minelle qui  seront  examinés  plus  loin; 

6<^  {Art.  170,  §  4  MA).  Cet  article  est  le  plus  important  et  celui 
qui  donne  lieu  au  plus  grand  nombre  d'annulations  de  jugement  On 
peut  remarquer  que  les  paragraphes  1 ,  2,  3  et  5  ou  dernier  de  Tar- 
ticle  170  MA  n'entraînent  pas  nullité. 

Ënonciations.  —  L'article  170,  §  4  MA  prescrit  neuf  énonciations 
h  peine  de  nullité  : 

lo  Les  noms  et  grades  des  juges,  et  aussi  nom  et  grade  du  com- 
missaire-rapporteur (2  août  1858)  ; 

i^  Les  nom,  prénoms,  âge,  profession  et  domicile  de  l'accusé;  il 
est  bon  aussi  d'énoncer  le  domicile  de  l'accusé  avant  son  entrée  au 
service  ; 

3®  Le  crime  ou  délit,  tel  qu'il  est  signifié  dans  Tordre  de  mise  en 
jugement,  pour  lequel  l'accusé  a  été  traduit  devant  le  conseil  de 
guerre,  afin  de  constater  la  compétence  et  le  fait  sur  lequel  le  débat 
a  porté  ; 

i^  La  prestation  de  serment  des  témoins  reproduisant  les  termes 
mêmes  du  serment  ; 

5®  Les  réquisitions  du  commissaire-rapporteur.  Le  conseil  doit 
statuer  sur  chaque  réquisition  du  ministère  public,  sur  chaque 
demande  de  l'accusé  tendant  à  user  d'une  faculté  ou  d'un  droit 
accordé  par  la  loi  ;  le  conseil  accueille  ou  repousse  ces  demandes  ou 
réquisitions,  mais  leur  insertion  au  jugement  est  indispensable  pour 
la  validité  de  la  sentence; 

6«  Les  questions  posées,  les  décisions  et  le  nombre  de  voix. 

L'omission  dans  le  jugement  de  condamnation  de  Findicalion  du 
mode  suivant  lequel  les  voix  se  sont  réparties  dans  le  vote  sur  l'ap- 
plication de  la  peine,  entraine  l'annulation,  non  pas  seulement  du 
chef  relatif  à  cet  objet,  ce  qui  laisserait  subsister  la  déclaration  de 
culpabilité,  mais  du  jugement  tout  entier  avec  renvoi  devant  d'autres 
juges  pour  un  nouveau  débat  (26  septembre  1867). 
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Chacun  des  faits  compris  dans  la  prévention  doit,  à  peine  de 
nuUitéy  être  l'objet  d'une  question  posée  dans  la  salle  des  délibéra- 
tions, et  s'il  s'agit  d'un  fait  modificatif  puisé  dans  les  débats,  à  la 
condition  que  le  défenseur  aura  été  publiquement  averti  en  séance 
publique  de  la  question  qui  sera  posée  sur  ce  fait  (26  juin  1860,  B, 
0.,  page  445),  comme  fait  d'aggravation  résultant  des  débats  ou 
comme  question  subsidiaire. 

La  complexité  des  questions  entraîne  la  nullité. 

Pour  la  complicité,  préciser,  à  peine  de  nullité,  l'espèce  de  pro- 
vocation, ou  la  nature  du  concours,  de  l'aide  ou  de  l'assistance 
avec  connaissance. 

Pour  les  circonstances  atténuantes  (I,  §  42),  si  elles  sont  accordées, 
ne  pas  indiquer  le  nombre  de  voix,  et,  si  elles  sont  refusées,  ne  pas 
en  faire  mention  dans  le  jugement; 

7»  Le  texte  de  la  loi  appliquée,  parce  qu'il  faut  que  la  peine  soit 
justifiée. 

Le  conseil  de  revision  aura,  en  outre,  à  examiner  si  la  loi  citée  et 
mentionnée  au  jugement  est  bien  celle  applicable  au  fait  déclaré 
constant  par  le  conseil  de  guerre  ;  et  il  y  aura  lieu  d'admettre  ou  de 
rejeter  le  recours,  selon  que  la  peine  infligée  sera  ou  non  celle  qui  a 
été  réellement  encourue  pour  le  crime  ou  le  délit,  alors  même  qu'il 
y  aurait  erreur  dans  la  loi  citée. 

Le  jugement  doit  viser  tous  les  textes  de  loi  applicables,  aussi 
bien  pour  la  peine  principale  que  pour  les  peines  accessoires 
(23  août  1889,  B,  0.,  page  40i). 

Ainsi,  en  cas  de  peine  infamante,  il  faut  mentionner,  à  peine  de 
nullité,  la  délibération  intervenue  sur  la  peine  accessoire  de  l'inter- 
diction de  séjour.  Par  exemple,  pour  une  condamnation  à  la  réclu- 
sion, le  texte  est  incomplet,  si  l'on  n'y  joint  l'article  21  P  et  le  texte 
des  lois  sur  les  peines  accessoires  de  l'interdiction  de  séjour,  de  la 
dégradation  militaire^  etc. 

Il  est  bon  de  faire  remarquer  ici  que  la  peine  des  travaux  publics,, 
pénalité  correctionnelle  essentiellement  militaire  et  non  infamante, 
n'a  rien  à  voir  avec  le  Code  pénal  ordinaire; 

8o  La  publicité  des  séances  ou  la  décision  motivée  qui  a  prononcé 
le  huis  clos. 

Le  jugement  sur  le  huis  clos  doit  énoncer,  a  peine  de  nullité,  que 
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la  publicité  serait  dangereuse  pour  Tordre  et  les  mœurs.  Cette  men- 
tion peut  être  intercalée  dans  le  jugement  principal  ou  bien  rédigée 
à  part  sur  un  imprimé  modèle  n^  5,  série  B  et  annexée  à  ce  juge- 
ment principal  ; 

90  La  publicité  de  la  lecture  du  jugement  faite  par  le  président, 
même  dans  le  cas  où  les  débats  ont  eu  lieu  à  huis  clos.  Cette  lecture 
est  toujours  faite  hors  la  présence  de  l'accusé. 

Quoique  Tarticle  370  IC  ne  soit  pas  applicable  aux  tribunaux 
maritimes,  alors,  en  vertu  de  l'article  170  §  5  MA  (qui  n'a  pas  la 
nullité  comme  sanction),  la  minute  du  jugement  doit  être  signée  par 
le  président,  les  juges  et  le  greffier,  et  le  jugement  exécutoire  par  le 
président. 

70  {Art.  208,  §  1  MA),  pour  les  conseils  de  bord,  à  cause  de 
l'article  l!29  MA  qui  y  est  visé  :  nulle  poursuite  ne  peut  avoir  lieu 
sans  un  ordre  d'informer  ; 

80  (Art.  2H,  I  3  MA),  pour  les  conseils  de  bord,  à  cause  de 
l'article  139  MA  qui  7  est  visé  :  avertissement  pour  le  choix  d'un 
défenseur; 

9^  (Art.  213,  §  1  MA),  pour  les  conseils  de  bord,  à  cause  des 
articles  143,  ISO,  170  MA  qui  y  sont  visés  :  voir  précédemment  ces 
trois  articles  ; 

10®  (Art.  232,  |  6  MA).  La  reconnaissance  de  l'identité  d'un  indi- 
vidu repris  est  faite  en  audience  publique,  en  présence  de  l'individu 
repris,  après  avoir  entendu  les  témoins  appelés,  tant  par  le 
commissaire-rapporteur  que  par  Tindividu  repris  ;  le  tout  à  peine  de 
nullité. 

Ces  dispositions  sont  applicables  au  jugement  des  condamnés  par 
contumace  qui  se  représentent  ou  qui  sont  repris; 

11»  [Art.  317  IC).  Serment  pour  les  témoins.  Le  jugement  doit 
constater  l'exécution  de  cette  formation  (art.  170,  §  4  MA  à  la 
4®  énonciation)  ; 

L'article  322  IC  envisage  la  déposition  des  parents,  alliés  ou 
dénonciateurs; 

Il  n  y  a  nullité  dans  l'audition  des  témoins  ci-dessus,  qu'autant 
que  le  conseil  les  a  entendus  comme  témoins  et  après  serment» 
malgré  l'opposition,  soit  du  commissaire-rapporteur,  soit  de  l'ac- 
cusé; 
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12^  (Art.  33â  IC).  Le  président  nommera  d'office,  à  peine  de 
ntUlité,  un  interprète  âgé  de  21  ans  au  moins,  et  lui  fera,  s^uê  la 
même  peine,  prêter  serment  de  trtduire  fidèlement  les  disconrs  à 
transmettre  entre  ceux  qui  parlent  des  langages  difiérents.  L'inter- 
prète  ne  pourra,  à  peine  de  niMité,  môme  du  consentement  de 
Taccusé  ou  du  conunissaireHrapporteixr,  être  pris  parmi  les  témoins 
et  les  juges. 

L'article  333  IC  n'a  pas  la  nullité  comme  sanction. 

S<»  cas.  —  Lorsque  le  cameil  de  guerre  a  omÂi  de  stat^uer  sur  une 
demande  de  F  accusé  ou  sur  une  réquisition  du  eommissaire'rai^Mrteur, 
tendant  à  user  d'une  faculté  ou  d'un  droit  accordé  par  la  loi. 

La  demande  de  l'accusé  ou  la  réquisition  du  ministère  public 
doivent  être  formulées  par  des  conclusions  écrites  ou  verLalea,  et, 
dans  ce  dernier  cas,  le  jugement  en  fera  mention  ;  de  là  il  résuite 
un  contentieux  qui  ne  peut  être  vidé  que  par  un  jugement  qui  les 
re}ette,  les  admet  ou  les  déclare  non  recevables. 

L'article  339  IC  (fait  d'excuse  légale  allégué  par  la  défense)  n'est 
pas  applicable  aux  juridictions  maritimes,  et  il  faut  remarquer  que 
les  prescriptions  de  l'article  162  n^  3  HA  n'ont  pas  la  nullité  comme 
sanction. 

Le  commissaire-rapporteur  ne  peut  porter  au  conseil  aucune  autre 
accusation  que  celle  qui  fait  l'objet  de  l'ordre  de  mise  en  juge- 
ment. 

Le  jugement  qui  statuerait  sur  une  accusation  autre  que  celle  de 
l'ordre  de  mise  en  jugement,  serait  entaché  de  nullité  pour  abus  de 
pouvoir.  Mais  le  commissaire-rapporteur  a  le  droit  de  requérir,  et  le 
conseil  peut  ordonner  d'office  le  renvoi  de  l'accusé  devant  l'autorité 
qui  a  ordonné  la  mise  en  jugement,  pour  les  faits  nouveaux  à  sa 
charge  qui  résultent  des  débats  (art.  172  MA). 

L'article  171  MA  n'est  pas  à  peine  de  nullité;  toutefois  son  omis- 
sion aurait  pour  résultat  d'empêcher  le  délai  de  recours  de  courir 
contre  le  condamné,  et  par  suite  de  suspendre  l'exécution  du  juge- 
ment, puisque,  d'après  le  code  maritime,  le  condamné  n'est  pas  pré- 
sent à  l'audience  an  moment  de  la  lectnre  du  jugement,  et  que  ces 
délais  ne  courent  que  de  la  date  de  la  lecture  faite  à  l'accusé. 

finfin,  le  président  ne  peat  expressément  ni  tacitement  abdiquer 
son  pouvoir. 


GUIDE  PRATIQHB  DBB  GONSBILe  DE  GUERRE.  ^87 

Quoique  Tarticle  329  IC  ne  soit  pas  à  peine  de  millité,  il  est  bon 
de  ne  pas  oublier  de  faire  reconnaître  par  Taccusé  les  pièces  à  con- 
viction nouvellement  apportées. 

Ne  pas  donner  lecture  de  la  déposition  écrite  d'un  témoin  en  sa 
présence. 

{A  suivre.)  A.  Bunbl, 

Lieutenant  de  Talueu. 
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Ce  qa'Us  oat  été  —  Ce  qn'lls  sont  —  Ce  qa'Us  doivent  être 


•••    ■ 


(Suite  et  fin  *.) 


II.  —  Secours  extérieurs.  —  a)  A  la  mer.  —  Après  ce  que  nous 
avons  écrit  jadis  des  secours  extérieurs,  que  nous  resterait-il  à  dire 
si  nous  ne  pensions  tirer  quelque  leçon  nouvelle  des  faits  qui  se  sont 
passés  depuis  1893.  N'est-ce  pas  moins  dans  des  vues  théoriques  et 
abstraites  que  dans  Tétude  des  événements  maritimes  de  ces  derniers 
temps  que  Ton  peut  prétendre  à  quelque  argument  nouveau  en 
faveur  d'une  noble  cause? 

Qu'a-t-on  fait  depuis  trois  ans  pour  prouver  ou  l'efficacité  ou  l'im- 
possibilité de  secours  extérieurs  aux  navires  combattants?  Rien,  que 
je  sache;  mais  s'il  n'a  pas  été  tenté  d'expériences  directes,  il  s'est 
passé  de  grandes  actions  maritimes.  Cela  revient  au  même. 

Il  y  a  en  réalité  deux  sources  expérimentales  auxquelles  nous 
pouvons  puiser  : 

Les  manœuvres  des  escadres  ; 
Les  combats  sur  mer. 

1  Voir  la  Mêvue  maritime  d'octobre,  p.  14. 
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Nous  allons  toucher  encore  une  fois  à  des  questions  qui  ne  sont 
pas  de  notre  ressort  ;  mais  nous  ne  pourrions  continuer  sans  cela 
notre  étude*. 

Cest  le  moment  de  rappeler  l'opinion  d'un  homme  qui  fait  juste- 
ment autorité  dans  la  marine  allemande,  le  docteur  Wenzel  qui, 
en  1890,  au  congrès  de  Berlin,  affirmait  que  les  bâtiments^hôpi- 
taux  tiendraient,  dans  les  guerres  navales  de  l'avenir,  la  place 
que  les  hôpitaux  de  campagne  tiennent  dans  les  guerres  continen- 
tales*. 

L'auteur  des  Secours  aux  victimes  des  guerres  maritimes 
admet  aussi  la  présence  et  Tutilisation  d*un  transport  militaire 
assurant  le  service  des  escadres',  idée  qui  nous  est  commune;  tout 
au  plus  difiérons-nous  sur  la  manière  de  l'utiliser. 

Enfin  la  conférence  diplomatique  du  20  octobre  1868  Fa  admis  : 
le  §  9  des  articles  additionnels  vise  spécialement  les  bâtiments-hôpi- 
taux militaires  ;  et  s*il  ne  les  affranchit  pas  entièrement  des  lois  de 
la  guerre  (ce  qui  mérite  d'être  Tobjet  d'une  nouvelle  étude),  il  leur 
conserve  leur  affectation  spéciale  pendant  toute  sa  durée. 

C'est  sur  ces  bases  préliminaires,  aussi  nettes  que  favorables  aux 
bâtiments  de  secours  officiels,  que  nous  abordons  l'étude  des 
manœuvres  des  escadres  en  temps  de  paix. 

A.  —  En  dehors  des  exercices  quotidiens  que  l'on  exécute  en 
temps  de  paix  à  bord  des  unités  techniques  qui  composent  une 
escadre,  exercices  pendant  lesquels  chacun,  à  bord,  tient  le  poste 
qui  lui  serait  assigné  le  jour  de  la  lutte,  les  marines  des  différents 
Ëtats  font  des  manœuvres  stratégiques  d'après  des  thèmes  imaginés 
par  les  chefs,  pour  offrir  aux  futurs  combattants,  avec  l'image  figu- 
rée des  vrais  combats,  des  exercices  ^qui  les  initient  à  la  tactique 
navale. 

Les  publications  maritimes  nous  en  donnent  régulièrement  le 
compte  rendu  *. 

*  Les  marins  le  comprendront  et  nous  excuseront  parce  que  nous  trayaillons  pour  eax  ; 
ils  ne  s'en  étonneront  pas  plus  que  les  médecins  ne  l'ont  fait  quand  ils  ont  tu  le  légiste 
se  pénétrer  de  certaines  sciences  médicales  :  la  physiologie  ou  Tanthropologie,  pour 
répondre  aux  contraintes  que  leur  imposaient  des  rapports  étroits  avec  la  criminalité  et 
la  pénalité.  Ce  sont  nécessités  ou  serritodes  de  profession. 

*  Compte  rendu  du  congrès  de  Berlin,  1890, 
'  Commandant  Houette,  p.  26. 

*  Le  Yateh,  1894-1895;  la  Marine  française,  1894-1895,  et  Revues  périodiques. 
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Ces  maiuBuvr6S  sont  de  jour  et  de  nuit  :  dlesconsisteat  en  sorties 
iflopinées  avec  eu  sans  Ceux  ;  en  rencontres  que  l'on  doit  accûmplûr 
ou  interdire;  en  expéditions  d'éclaireurs  chargés  d'opérer  des  reeon* 
naissances  ei  d'en  renobre  coaipte  au  chef;  en  ^irprises  sur  tel  point 
de  la  eôte  ;  en  simulacres  de  débarquement  ou  de  bombardement;  en 
attaques  dissimulées  de  torpilleurs,  etc.,  enfin  en  plusieurs  de  ces 
actions  combinées. 

Du  bâtiment-hôpital  militaire;  transports,  —  Un  navire-hépital 
militaire  pourrait-il  accompagner  ces  escadres^  assister  aux 
manoeuvres  et  y  prendre  part  ? 

L'auteur  de  Topuscuie  Us  Secours  mia  melimes^  ne  le  croit  pas 
possible,  parce  que  ce  bâtiment  serait  une  gène  aux  manœuvres, 
surtout  à  celles  de  nuit.  Je  reconnais  parldellemyant  le  bien-fondé  de 
cette  appi^édation,  et,  tonl  en  combattant  les  «  rendez- vous  »  que 
Tauteur  a  paN)po&és  peur  y  remédier,  je  n'ai  pas  changé  d'avis, 
parce  que  j'ai  la  anàvLotion  qu'il  ne  serait  pas  facile  de  réfuter  les 
raisons  par  lesquelles  je  les  ai  combattus.  Je  serais  cependant 
disposé  à  faire  quelques  concessions  au  marin  distingué  qui  les  a 
soutenus,  parce  que  je  crois  que  les  questions  de  détail  doivent 
toujours  céder  le  pas  aux  principes  et  que  je  sens  qu'il  serait  fâcheux, 
par  le  fait  d'un  malentendu,  probablement  d'ordre  secondaire, 
de  voir  l'idée  du  bâtiment  de  secours  militaire  compromise  dans  une 
discussion  entre  deux  hommes  qui  en  sont  également  partisans. 

n  est  évident  que,  dans  l'intention  de  l'auteur,  la  critique  précé- 
dente ne  peut  s'appKquer  qu'au  temps  de  paix  ;  car,  en  temps  de 
guerre,  on  ne  fait  phis  d'exercices  ni  de  jour  ni  de  nuit  ;  si  Ton  sort, 
c'est  pour  courir  sus  à  l'ennemi,  et  alors,  si  les  éclaireurs  expédiés 
de  côté  ou  d'autre  s'écartent  du  gros  de  Tescadre,  celle-ci  au 
contraire,  loin  de  se  désagréger,  serre  ses  rangs. 

Mais  nous  sommes  au  temps  de  paix,  restons-y,  nous  parlerons 
après  de  la  guerre  et  de  ses  obligations  spéciales.  Eh  bien  !  je  recon- 
nais volontiers  qu'en  temps  de  paix,  il  serait  gênant,  il  serait  même 
lastiiËeux,  d'avoir  tovjomrs  sur  ses  derrières  ou  à  ses  côtés,  en  un 
mot  à  ses  trousses,  un  bâtiment-hôpital. 

Cela  néanmoins  n'est. pas  un  argument;  car  il  est  bifin évident  que 
ce  bâtiment-hôpital  n'assisterait  airx  manœuvres  d'escadre  que 
lorsqu'il  aurait  à  répéter  son  thème  :  s'assurer  de  sa  marche  ;  faire 


SECOURS  AUX  ywtmm  jdibs  qizberbs  sur  mbr.  291 

des  signaux  de  jour  et  de  uuil  ;  opérer  des  débarquements  on  des 
transbordements  en  mer;  au  besoin  essayer  des  rendez-TOus  à  petites^ 
distances,  ou,  pendant  un  simulacrede  combat^  piqner  sur  un  navire 
qui  est  en  perdition,  qui  sombre,  et  relei^r  des  simili-naufragés, 
(solives,  bouées)  puis  en  opérer  l'embarquement. 

Ce  ne  sont  que  des  idées,  mais  il  ne  serait  pas  mal  de  s'en  péné- 
trer,  car  elles  pourraient  bien  devenir  des  réalités.  Ces  exercices  se 
répéteraient  de  temps  en  temps,  non  toujoiirs  ;  ne  s'exécutent  que 
dans  des  conditions  prévues,  ils  n'entraveraient  nullement  le» 
manœuvres  stratégiques. 

Nous  pensons  faire  là  une  sérieuse  concession. 

En  serait-il  de  même  en  temps  de  guerre?  Des  escadres  qui  n'au- 
raient pas  d'intérêt  à  s'éviter  se  chercheraient  forcément  dans  des 
limites  assez  étroites*  que  rapprocheraient  encore  les  vitesses 
actuelles,  bien  connues  d'avance,  des  unités  de  combat.  Ce  seraient 
les  seuls  exercices  qu'elles  poursuivraient,  et  elles  ne  sauraient 
tarder  à  se  rencontrer  avec  les  moyens  de  se  renseigner,  de 
s'éclairer,  dont  elles  disposent.  Il  suffirait,  pour  la  suivre,  que  le 
sauveteur  ofBciel  eût  une  moyenne  de  marche  analogue  à  celle  de 
l'escadre  à  laquelle  il  appartient. 

Il  ne  m'est  jamais  venu  à  l'idée  de  proposer  l'annexion  d'un  trans- 
port, filerait-il  quatorze  nœuds  de  moyenne,  à  une  escadrille  de 
croiseurs  rapides  :  j'ai  toujours  pensé,  et  je  répète  que  les  croi- 
seurs isolés  ou  géminés  seraient  leurs  propres  sauveteurs  à  eux- 
mêmes  ;  et  si  Tavenir,  ce  qui  n'est  pas  impossible,  nous  réservait 
une  flotte  unifiée  de  croiseurs,  quel  inconvénient  y  aurait-il  à  lui 
annexer  un  bâtiment-hôpital,  choisi  parmi  les  paquebots  rapides 
que  Ton  affréterait?...  C'est  une  question  que  je  pose  intercurrem- 
ment  aux  spécialistes. 

En  attendant,  je  reviens  à  nos  escadres  du  jour  :  comme  elles  sont 
tenues  de  graduer  leur  marche  sur  la  moyenne  de  la  marche  des 
unités  qui  les  composent,  je  crois  ne  rien  avancer  d'excentrique  en 
disant  qu'un  sauveteur  filant  14  nœuds  pourrait,  en  guerre,  accom- 
pagner une  escadre,  sans  ridicule  '. 

*  L'éQorme  tension  d'esprit  des  états-majors  et  das  âqaipagea,.  et  la  fatigue  eitdéiiB 
qui  en  résnlte  sanitun  des  moë&lei  plus  pimaaato,  la»  pins  impédeiix,  de»  coadwtB  à 
brève  échéance. 

*  Nous  ne  pouTons  nous  rappeler  saMaoïriie  une  tenlKtifedf&niiexioiLd'an  Iniuport 
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L'annexion  d*un  bâtiment-hôpital  aux  escadres  de  combat  est  une 
de  ces  conceptions  qui  fera  petit  à  petit  son  chemin  et  que  nous 
verrons  se  réaliser,  au  moins  en  principe,  à  Taurore  du  prochain 
siècle.  Car  toute  chose  arrive,  quand  elle  est  raisonnable.  Il  n'est 
pas  douteux  qu'une  nation  maritime,  très  riche  en  matériel  et  en 
argent,  n'ait  en  temps  de  guerre  ses  navires-hôpitaux,  soit  qu'elle 
les  construise,  soit  qu'elle  affrète  des  paquebots.  Si,  par  imprévu, 
elle  devait  recourir  à  la  charité  publique,  j*entends  aux  sociétés 
civiles,  elle  trouverait  le  moyen  de  les  faire  agréer;  à  défaut  de  con- 
vention préalable,  l'article  9  en  serait  virtuellement  la  garantie  en 
attendant  qu'il  le  devienne  effectivement. 

La  France  possède  de  grands  transports -hôpitaux  qui  filent  de 
i3  à  14  nœuds;  en  les  purgeant  de  toute  influence  nocive,  micro- 
bienne, spécialement  équine  et  tétanique,  il  ne  serait  pas  néces- 
saire de  prévoir  des  constructions  nouvelles,*  ce  qui  est  une  grosse 
question  économique.  Au  besoin  on  affréterait  un  ou  deux  paque- 
bots. Mais  il  y  a  rien  de  sûr  que  ce  qui  est  fait  d'avance,  et  spécia- 
lement la  feuille  d'armement. 

On  peut  être  assuré  aussi  que  Ton  s'en  passerait  bien  difficilement 
et  qu'il  y  aurait  de  vives  protestations  si  Ton  y  avait  pensé. 

Je  ne  répéterai  pas  ce  que  j'ai  déjà  écrit  sur  les  bâtiments-hôpi- 
taux*; c'est  une  question  qui  a  été  traitée  à  nouveau  quoique  à  un  autre 
point  de  vue,  par  M.  le  D'  Burot  dans  son  remarquable  rapport  du 
Shamrock*;  on  y  trouvera  au  besoin  des  renseignements  précieux. 
Nous  rappellerons  seulement  qu'il  faudra  toujours  prévoir  trois 
choses  :  sa  construction  ou  son  adaptation;  son  utilisation;  sa 
neutralisation.  Il  ne  doit  être  strictement  appliqué  qu'à  cet  usage  ; 
non  seulement  ce  n'est  qu'à  ce  titre  qu'il  pourrait  recevoir  des 
blessés,  mais  c'est  dans  ces  conditions  seulement  qu'il  pourrait  être 
neutralisé. 

B.  —  La  deuxième  source  expérimentale  d'études  des  secours  aux 

i  nne  escadre,  essai  qai  se  fit,  en  iS58,  sous  l'amiral  B.  Desfossés,  allant  de  Brest  à 
Toulon.  Il  filait  quelques  nœuds,  trois  à  quatre  seulement,  de  moins  qu'elle  ;  36  heures 
après,  on  Tavait  perdu  de  Yue,  naturellement.  Peu  de  personnes  en  témoigneraient 
aujourd'hui  ;  mais  je  n'ai  pu  oublier  l'hilarité  qu'il  provoqua  dans  le  poste  des  aspirants, 
cet  âge  étant  généralement  sans  pitié. 

■  Secourt  aux  hlettét  et  aux  naufragé»  de$  guerres  marUimee.  Paris,  Beail- 
doin,  1894,  page  4"*. 

*  Burot.  Bappor'.  de  fin  de  campagne  du  Shamroek  à  Madagasear. 
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victimes  des  mers  existe  naturellement  dans  les  combats  maritimes 
les  plus  récents. 

Nous  ne  discuterons  pas  ici,  parce  que  nous  n'en  avons  nul  besoin 
et  que  nous  serions  du  reste  incompétent,  dans  quelle  mesure  la 
guerre  sino-japonaise  est  une  école  d'instruction  pratique  pour  les 
combattants  futurs  de  tous  les  pays.  Il  fallait,  après  tout,  s'attendre  k 
des  opinions  violemment  contradictoires  sur  ce  grand  fait  maritime, 
l'action  vive  appelant  toujours  la  réaction  non  moins  convaincue. 
La  sagesse  ne  reprend  ses  droits  que  plus  tard,  quand  les  opinions 
extrêmes  se  sont  franchement  donné  carrière  et  qu'elles  se  sont  dit 
un  peu  brutalement  tout  ce  qu'elles  avaient  sur  le  cœur,  et  c'est  à 
ce  titre  que  la  maxime  :  in  medio  stat  virtm,  malgré  sa  mollesse, 
restera,  à  tel  moment  donné,  l'expression  vraie  de  la  vérité  parce 
qu'elle  est  le  fruit  de  la  réflexion  dépouillée  de  tout  excès. 

A-t-on  exagéré  l'importance  du  combat  sanglant  du  Yalu?  Peut- 
être  bien;  c'est  même  très  probable,  et  à  ce  titre  nous  acceptons 
sans  réserves  la  déclaration  suivante  très  judicieuse  :  «c  Lorsqu'il 
«  s'agit  de  relater  des  faits  qui  n'ont  pas  seulement  un  intérêt  his- 
c<  torique,  mais  qui  doivent  servir  de  données  expérimentales  et  qui 
«  peuvent  être  le  point  de  départ  des  décisions  les  plus  graves,  on 
«  ne  saurait  sans  doute  apporter  trop  de  soin  au  contrôle  de  leur 
«  exactitude,  ni  trop  se  garder  de  toute  exagération  dans  les  juge- 
ce  ments  à  porter  sur  eux  *  ».  Aussi  croyons-nous  qu'il  est  bon  de 
mettre  une  sourdine  aux  conclusions  tant  soit  peu  exagérées  qui  ont 
suivi  de  près  la  lutte.  Mais  de  là  à  nous  dire  que  la  bataille  du  Yalu 
ne  peut  pas  plus  se  comparer  aux  combats  européens  de  l'avenir 
que  la  prise  de  Tananarive  (enlevé  sans  combat)  ne  peut  se  compa- 
rer à  la  prise  de  Sébastopol,  c'est  abuser  par  trop  de  l'hyperbole, 
c'est  trop  amoindrir  le  rôle  du  vainqueur. 

Peu  importe  du  reste;  ce  qui  va  suivre  s'adresse  indistinctement 
aux  blessés  et  aux  naufragés  de  toutes  les  grandes  guerres  mari- 
times et  nous  nous  arrêtons  à  l'hypothèse  d'une  escadre  qui  a  l'in- 
tention de  frapper  un  grand  coup,  en  tombant  sur  l'ennemi  à  l'im- 
proviste,  s'il  est  possible,  et  qui,  préparée  jusque  dans  les  menus 


'  La  bataille  du  Yalu  et  ses  conséquences  dans  la  coostruction  des  bâtiments  de  guerre, 
par  Ferrand,  ingénieur  de  la  marine. 
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détails,  n'a  rien  à  craindre que  de  rencontrer  un  ennemi  plus 

fort  qu'elle,  ou  plus  nombreux^  ou  plus  aguerri. 

Elle  tient  déjÀ  la  mer  ou  bien  elle  qiûtte  le  port  et  elle  cherehe 
l'adversaire;  elle  le  rencontre;  et,  dès  ce  moment,  nous  prenons 
pour  point  de  départ  de  nos  réflexions  le  comhat  du  Yalu,  mais  seu- 
lement pour  nous  rendre  la  discussion  plus  facile  et  non  pour  attri- 
buer à  la  bataille  une  importance  plns^  grande  ^ 

L'escadre  japonaise  viseï,  dès  le  début  de  la  lutte,  à  envelopper 
daxis  des  cercles  qu'elle  cherche  à  rendre  infranchissables,  —  ce 
qne  la  vitesse  lui  permet  d'exécuter,  ou  à  peu  près,  —  vise  disoas- 
noua,  à  enserrer  l'escadre  chinoise  dont  les  efiorts  tendent  plus  ou 
moins  à  la  pénétrer,  à  en  rompre  les  rangs.  Somme  toute,  quoique 
la  seconde  ne  puisse  atteindre  son  but,  nous  assistons  par  le  fait,  et 
successivement,  à  tous  les  modes  possibles  ou  prévus  d'attaque  et 
de  riposte  dans  les  combats  maritimes  :  combats  d'artillerie  à  grande 
(3,S00  mètres),  à  moyenne  (2,S00  à  2,000  mètres),  et  à  faible  dis- 
tance (1500  mètres  et  moins)  ;  combats  en  marche  perpendiculaires 
et  parallèles,  dans  le  même  sens  et  à  contre-bord  (passes),  H  n'y  a 
que  le  combat  de  très  près,  le  corps-k-corps  et  Vabordage  qui  ne 
semblent  pas  s'être  produits  peut-être  parce  qu'ils  deviennent  diffî* 
elles  ou  impossibles.  Nous  voyons  enfin  à  tel  autre  moment  des 
croiseurs  s'achaamer  en  nombre  contre  un  croiseur  solitaire,  ^  lui 
faisant  subir  tous  les  effets  de  leur  tir  convergent,  pour  le  couler. 

Mettons  en  regard  les  moyens  d'attaque  et  de  destruction  en 

usage,  artillerie,  torpilles,  éperon et  les  fadeurs  protecteurs, 

vitesse,  cuirasse..... 

a)  Quels  ont  été,  dans  ces  conditions,  après  cinq  heures  de  lutte, 
les  résultats  en  tués,  blessés  et  disparus? 

b)  Quels  auraient  été  les  moyens  de  secours  possibles  et  utiles 
pour  protéger  ou  sauver  ceux  qui  ont  péri? 


*  Lin  ponr  se  rendre  compte  du  nombre  et  de  U  gravité  des  bleesnres»  D»eumêm4ê 
médieauœ  tur  la  guerre  sino-'japonaise,  par  le  D**  Jourdan,  Arch,  de  méd,  nao.,  1895, 
t  II,  p.  378.  Plaies  très  nombreuses  par  éclats  d'obus,  par  éclats  de  bois,  mâchées  et  à 
grands  délabrements  ;  oit  été  longues  h  guérir  ;  rBactitres  mnltiples  dn.  erâne  et  ées 
membres.  Le  médecin  en  chef  de  Tescadre  lui-même  a  été  riolemment  projeté  par  soolè- 

Tement  du  pont  sous  Tinfluence  de  Texplosion  d'un  obus brûlures  nombreuses  de 

deux  sortes,  les  unes  par  <wf»<ffi^  de  gtcgoottca»  toi  aiitm  par  U  i^fêiu  brûlftAte  de 
chaudières  qui  ont  éclaté. 
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Il  me  semble  que  c'esl  ainsi  que  les  questioDS  doivent  être  posées, 
la  réponse  à  la  première  question  devant  nécessairement  précéder 
la  seconde. 

1.  Blessés  :  L'escadre  japonaise  portait  3,717  combattants;  elle  a 
eu  113  morts  et  180  blessés,  donc  exactemaat,  393  hommes  hors  de 
combat  entre  les  tués  et  les  blessés  *  ;  mais  n^oobfions  pas  qu'elle  a 
été  victorieuse  dans  de  belles  conditions. 

Je  reconnais  que  ce  chiffre  n'est  pas  exagéré,  que  si  nous  k  com- 
parons aux  nombi*e  d'hommes  mis  hors  de  combat  d'une  escadre 
victorieuse  de  ii  vaisseaux  ou  frégates  au  siècle  dernier,  le  nombre 
des  victimes  de  l'escadre  moderne  a  dû  lui  être  sensiblement  infé- 
rieur. Nous  avons  jadis  fait  la  même  remarque  en  parlant  du  victo- 
rieux Cochraue.  La  raison  n'en  est  pas  que  les  engins  meurtriers 
sont  de  moindre  importance  (ils  en  ont  davantage),  mais  que  les 
moyens  protecteurs  sont  plus  efficaces.  Avec  la  précaution  qui  a  été 
prise  et  qui  le  sera  toujours  dorénavant,  de  n'exposer  au  feu  que  les 
hommes  nécessaires^  en  abritant  les  autres  derrière  les  parties  pro- 
tégées, on  économisera  les  combattants.  B'autre  part,  le  facteur 
vitesse  a  permis  à  un  ennemi  plus  léger  quoique  moins  protégé,  de 
se  garer,  dans  une  certaine  mesure,  des  coups  d'un  mastodonte  plus 
puissant  (ce  qui  est  arrivé  dans  certaines  phases  de  combat  oH  le 
Ting-Yuen  et  le  Chen-Yum  ont  vainement  essayé  de  se  rapproeber 
des  croiseurs  japonais),  et  conaéquemment  de  perdre  moins  de 
monde. 

Mais  nous  n'avons  jusqu'ici  parlé  que  de  l'escacbre  victwieuse. 

Malheureusemesst  nous  n'avons  que  de  très  vagues  données  sur  le 
nombre  des  blessés  et  des  morts  de  l'escadre  chinoise.  Mais  qui  peut 
douter  après  la  ruine  complète  des  superstructures  ;  le  délabrement 
des  mâts  militaires  d'où  il  a  été  impossible  de  songer  à  descendre  un 
blessé  par  quelque  procédé  quê  ce  fui;  les  incendies  multiples  et 
répétés;  après  la  canonnade  outrancière  qu'ils  ont  dû  subir  pen- 
dant plusieurs  heures,  qui  peut  douter  qu'ils  aient  été  extrêmement 
maltraités  et  qu'ils  aient  fait  des  pertes  très  considérables  de  com- 
battants? Les  cuirassés  ont  subi  évidemment  une  moindre  mortalité 


^  Rapport  officiel  ^poiuis  Covai  par  le  JD^  Stoeroiki,  À»th.  âM  méd,  mm^  iSVo 
p.  384.  . 
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grâce  à  leur  carapace  invulnérable  ;  mais  dans  quel  état  devait  se 
trouver  le  personnel  à  bord  de  ces  trois  croiseurs  chinois  qui  ont 
disparu,  versant  dans  les  flots  tout  ce  que  l'artillerie  japonaise 
n'avait  pas  touché  f  Combien  ont  eu  de  mis  «  hors  de  combat  »  les 
autres  croiseurs  de  la  môme  armée  navale?  Mais  si  deux  escadres 
européennes  se  disputaient  la  victoire  avec  des  armes  à  peu  près 
égales,  c'est  à  se  demander  ce  qui  en  resterait  pour  rapporter  le  len- 
demain la  bonne  nouvelle  t 

Nous  présumons  que,  dans  la  flotte  vaincue,  le  nombre  des  morts 
et  des  blessés  a  été  au  moins  égal  à  celui  d'une  escadre  analogue  au 
siècle  dernier.  Les  rapports  chinois  seuls  pourraient  nous  le  dire. 

C'est  Tartillerie  àv longue  portée  avec  explosifs  qui  est  responsable 
de  ces  résultats,  mais  non  les  armes  blanches  ou  la  mousqueterie. 
N'a-t-on  pas  dit  que  les  combats  de  TExtrème-Orient  avaient  tué 
cette  dernière,  que  c'était  peut-être  la  fin  des  mâts  militaires*? 
Ce  qu'il  y  a  de  sûr,  c'est  que,  sur  mer  comme  sur  terre,  les  combats 
à  l'arme  blanche  deviennent  impossibles  ou  très  difficiles.  Ne 
serait-ce  pas  de  la  même  cause  que  résulterait  la  moindre  préémi- 
nence de  l'éperon,  qui  n'est  après  tout  que  la  plus  terrible  des 
armes  blanches  des  combats  maritimes.  <c  Ceci  tuera  cela.  »  C'est 
la  loi  universelle.  Nous  sommes  loin  de  croire  cependant  que 
l'éperon  ne  puisse  être  encore  un  terrible  engin.  Il  peut  prendre 
une  revanche. 

Quant  à  nous,  chirurgiens,  nous  devons  nous  tenir  au  courant  de 
tous  ces  faits  pour  savoir  vers  quel  but  et  dans  quelle  mesure  nous 
devons  diriger  nos  efforts,  car  la  suppression  de  telle  disposition 
intérieure,  l'annexion  de  telle  autre  entraînent  immédiatement  des 
conséquences  dans  l'organisation  des  secours  comme  dans  l'organi- 
sation du  combat.  C'est  en  vain  qu'on  essaierait  de  le  nier. 

2.  Naufragés  :  Nous  passons  aux  naufragés.  Lissa  et  les  combats 
de  l'indépendance  américaine  nous  avaient  éclairé  sur  l'action  ofl'en- 

1  Déjà,  avant  la  guerre  sioo-japonoise,  la  confiance  dans  les  mâts  militaires  arait 
diminué  et  nous  Tarions  noté  dès  ^893.  Depuis  on  les  a  fait  disparaître  sur  certains 
échantillons  de  la  flotte,  le  Davouit  par  exemple,  où  on  les  a  remplacés  par  des  mâts 
ordinaires  ;  en  dehors  de  la  question  importante  de  la  stabilité  qui  a  aussi  été  inroquée, 
on  a  donc  contesté  leur  utilité.  Que  deviendront  dès  lors  les  procédés  de  descente?  co 
serait  une  préoccupation  de  moins.  Il  a  du  reste  été  impossible,  au  Yalu,  de 
descendre  les  blessés  des  mâtures  pendant  la  lutte,  et  après  le  combat  on  pourra  tou- 
jours les  descendre  par  un  appareil  rigide,  et  en  dehors  du  mat. 
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sive  deTéperon,  et  les  souvenirs  du  Re-d'Italia  et  de  VAlabahma 
sont  présents  à  toutes  les  mémoires. 

Mais  voilà  bien  une  autre  affaire  à  laquelle  on  ne  pensait  guère  ; 
ce  n*est  plus  l'éperon  qui  a  commis  ces  désastres;  et  cependant  il 
pourrait  encore  les  commettre;  ce  n'est  môme  pas  la  torpille  tant 
appréhendée,  et  qui  cependant  est  toujours  à  craindre;  c'est  Tartil- 
lerie  elle-même  qui  s'en  charge  et  qui,  en  quelques  heures,  expédie 
par  le  fond,  avec  tous  l6urs  équipages,  trois  croiseurs  chinois,  le 
Chih'Yuen,  le  King'Yuen^  le  Tschao-Youg,  voire  même  un  quatrième, 
le  Yang-Ouei,  dont  les  hommes  subissaient  le  même  sort  s'ils 
n'avaient  eu  l'heureuse  fortune  et  la  précaution  de  prendre  à  temps  le 
devants.  Total,  quelques  centaines,  je  veux  dire  plus  d'un  millier 
d'hommes  qui  disparaissent  en  quelques  minutes  dans  les  flots,  les 
blessés  comme  les  bien  portants. 

Il  reste  constant  que  si  les  Chinois  avaient  eu  de  meilleurs  poin- 
teurs, les  croiseurs  japonais  le  Matstishima,  YAkagi  et  le  Hiayï 
subissaient  la  même  destinée,  surtout  le  premier,  qu'a  dû  quitter 
son  amiral.  Nous  pouvons,  pour  nous  en  rendre  compte,  relire  les 
relations  qui  nous  ont  été  faites  de  ce  combat;  presque  tous  les 
blessés  japonais  appartenaient  à  ce  groupe. 

Il  y  a  donc  trois  facteurs  terribles  dont  le  résultat  est  identique  : 
éperon,  torpilles,  projectiles  de  rupture  ou  à  explosifs,  agents  des 
mêmes  maléfices^  à  des  degrés  différents,  variables  suivant  la  rapi- 
dité d* évolution,  suivant  l'épaisseur  des  plaques,  et  aussi  probable- 
ment suivant  la  hardiesse  et  la  perspicacité  de  la  main  qui  les  diri- 
gera. Le  résultat  sera  le  même  :  des  naufragés  ! 

Aussi,  jugeant  les  coups,  non  en  combattant,  mais  en  homme  de 
la  galerie  qui  ne  peut  voir  sans  émotion  ces  grappes  d'hommes 
implorant  des  secours  que  Von  n'a  même  pu  songer  à  leur  envoyer  *, 
il  m'est  bien  permis  de  demander  pour  eux  Tappui  d'une  main 
sccourable.  Quant  à  ceux  qui  peuvent  voir  ces  tristes  scènes  sans 
trouble  ou  sans  pitié,  qu'ils  ne  réclament  ni  secours  ni  aide!  Je  le 
comprends;  moi  non.  Car  si  l'ardeur  de  la  bataille,  l'odeur  de  la 
poudre,  la  vue  du  sang,  et  surtout  et  avant  tout  le  besoin  de  vaincre 
vous  donne  le  dédain  de  votre  vie,  le  droit  de  disposer  de  celle  des 
autres  s'arrête  là.  Quand  le  combat  est  fini,  on  relève  les  blessés,  on 

<  Lephay,  jR«ou«  martitme  ei  coloniale.  Janvier  1895,  p.  46. 
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tend  vne  perche  à  rhomine  qdi  se  noie;  ImaAs  il  faut  alors  en  avoir 
les  moyens. 

Ces  moyens  sont  exposés  anjonrd'hni  nu  peu  partout  :  les  rap- 
ports et  les  mémoires  des  médecins  de  la  marine,  depuis  trois  à 
quatre  années  surtout,  les  ont  décrits  avec  le  plus  ^and  soin;  on 
peut  dire  qu'il  suffirait  d'en  opérer  un  ckÊSsement  méthodique  pour 
avoir  un  manuel  précieux  des  secours  à  donner  pendant  et  après  le 
combat.  L'avenir  pourvoira,  nous  en  avons  le  bon  espoir,  à  des 
postes  mieuK  protégés;  mais  il  faudra  assurer  avec  la  plus  grande 
sollicitude  le  service  médical  du  relèirement  des  blessés  après  un 
triage  intelligent;  la  division  des  blessés  par  postes  suivant  le 
nombre  et  la  place  adoptée  ;  puis  enfin  le  transbordement  et  l'éva- 
cuation dont  nous  avons  longuement  parlé  dans  notre  premier 
mémoire  (pages  120-123). 

La  généralisation  du  pansement  personnel  est  aussi  de  nécessité. 

Enfin,  nous  réclamons  de  nouveau  et  avec  instance  la  création 
et  l'organisation  d'un  corps  de  brancardiers  maritimes. 

La  nation  qui  la  premièpe  aura  fondé  ces  secours  avec  ordre  et 
méthode,  non  seulement  aura  fait  une  bonne  action  et  aura  bien 
mérité  de  l'humanité,  mais  elle  aura  un  titre  de  plus  au  succès 
d^nhif. 

b)  Secours  à  terre.  —  Si  le  département  de  la  guerre  devait  tou- 
jours conserver  la  défense  des  côtes,  il  suffirait  que  la  marine  com- 
plétât l'organisation  des  points  dont  elle  a  charge.  C'est  à  ce  titre 
qu'il  serait  nécessaire  de  prévoir  ou  de  compléter  les  secours  dans 
le  périmètre  des  ports  de  guerre,  des  grands  ports  de  commerce, 
des  stations  de  torpilleurs  \ 

Si,  au  contraire,  la  marine  avait  la  défense  des  côtes,  il  faudrait 
qu'elle  dilatât  les  secours  sanitaires  dans  des  proportions  identi- 
ques; la  réforme  devrait  surtout  porter  sur  la  création  de  postes 
secondaires,  veiller  à  la  facilité  des  transports  et  surtout  des  évacua- 
tions. Le  département  de  la  guerre,  qui  possède  aujourd'hui  cette 
défense,  doit  avoir  un  service  sanitaire  organisé  qu'il  faudrait  con- 
naître. 

^  Oa  limitera  aree  «rvntage  le  rapport  du  îy  Brénaiid  qui  a  traité  à  food  la 
question  du  serTice  médical  des  compagnies  de  débarquement  ;  on  consultera  également 
arec  intérêt  lo  Service  de  l'armée  en  temps  de  guerre,  les  Manuels  du  brancardier  du 
D'  Bouloumié  et  du  D'  Gross. 
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Je  promets  de  m'en  oecuper  rooi-^ème  quelque  jour  si  Tayenir 
réserve  à  notre  Dépanrtement  ce  rdle  impettamt. 

Pour  le  moment,  il  faut  se  Hootiter  à  fournir  ce  dont  la  marine 
est  responsable  ;  il  faut  aussi  que  les  Sociétés  dyiles  se  partagent 
le  r6Ie  qui  leur  revient  naturellemeift  et  que  je  résumerai  : 

Assurer  et  renforcer  leurs  moyens  de  secours  partout  où  la 
marme  possède  un  centre  puissant  de  défense  ; 

Multiplier  les  postes  de  secours,  les  dépMs  de  pansemeivts  ; 

Prévoir  leur  personnel  en  se  tenant  dans  les  règlements  impérieux 
qui  régissent  la  matière; 

S'assurer  de  la  facilité  des  communicalions,  de  concert  a^ec  les 
cb^s  de  service  sanitaires  ; 

Ne  déclarer  stricteneiit  à  l'autorité  médicale  que  ce  qu'elles  pour- 
ront délivrer,  et  les  secours  sur  lesquels  on  pomrra  compter  fune 
manière  ferme. 

NTIUTRALITÉ.  —  NEUTRALISATION. 

w  La  générosité  n*a  de  place  que  dans  les  traités;  ce  n'est  que  de 
«  la  lâcheté,  de  la  faiblesse  et  de  la  sottise  dans  Faction  *  »,  nous 
dit  l'auteur  d'un  livre  estimé  sur  la  stratégie  navale. 

Nous  acceptons,  s'il  le  faut,  tout  ^n  les  maudissant,  ces  maximes 
empiriques  des  combats  modernes;  mais  cette  concession  faite,  nous 
demandons  la  permission  d'écrire  au-dessous  : 

(c  L'abandon  d'un  blessé,  d'un  naufragé  est  un  acte  qui  n'a  de 
place  que  chez  les  nations  sauvages  ;  ee  ne  serait  que  de  l'égoisme, 
de  la  cruauté  et  de  la  barbarie,  de  les  abandonner  après  l'action.  » 

Un  rapide  exposé  historique  va  rappeler  au  lecteur  la  filiation  des 
faits  :  Dès  le  moyen  âge  on  pratiqua  la  neutralité.  Nos  pères,  qui  en 
savaient  autant  que  nous  sur  les  questions  de  courage  et  d'abnéga- 
tion personnelle,  n'étaient  pas  entièrement  fermés  k  la  pitié,  et 
peut-être  étonnerons-nous  plus  d'o-n  en  rappelant  ce  qui,  cependant,  a 
déjà  été  dit,  que  :  «  La  première  idée  pratique  d'appliquer  aux 
guen*es  des  secours  neutralisés  ranonte  au  milieu  du  siècle  dernier , 


^  Nous  n'ayons  jamaÎB  cessé  de  croire  qa'il  y  a  toujours  une  certaine  dosB  de  ftnfen- 
terie  dans  les  prétentions  de  destruction  à  outrance;  ces  procédés  du  reste  n'ont  guère  nui 
qu'à  ceux  qui  s'en  serrent.  A-t-on  réQéchi  à  la  mésestime  qui  les  suit...  sans  compter 
les  représailles  et  les  indemnités  ? 
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c'est-à-dire  à  cent  cinquante  ans  (1743).  Le  comte  de  Stair  et  le  duc 
de  Noailies,  pendant  la  guerre  d'Allemagne,  prirent  l'engagement 
réciproque  de  respecter  les  hôpitaux.  » 

Un  traité  analogue  fut  conclu  entre  la  France  et  l'Angleterre;  il 
fut  signé  en  février  1759  et  la  Prusse  y  adhéra  le  1^'  septembre  de 
la  même  année. 

Enfin,  le  5  octobre  1779,  par  une  convention  signée  entre  l'Angle- 
terre et  la  France,  il  fut  décidé  que  les  médecins,  chirurgiens,  aumô- 
niers... ne  seraient  plus  retenus  prisonniers  de  guerre;  on  donna 
des  ordres  pour  relâcher  ceux  qui  pourraient  être  détenus. 

Plus  tard,  sous  le  premier  Empire,  le  chirurgien  administrateur 
Percy  proposa  tout  un  plan  de  protection  des  blessés  en  campagne; 
mais  ce  plan  ne  fut  que  militaire,  et  il  ne  fut  jamais  question,  à  cette 
époque,  de  secours  civils.  S'ils  ont  existé,  ils  ne  furent  qu'isolés, 
œuvres  de  particuliers  charitables,  non  de  Sociétés. 

Rien  n'est  si  fatal  à  une  idée,  avons-nous  dit,  que  les  trop  longues 
intermittences;  malgré  des  guerres  sans  nom,  il  a  fallu  plus  de 
cent  vingt-cinq  ans  pour  que  la  conception  du  comte  de  Noailles 
prit  corps  et  défiât  les  attaques.  Car,  après  les  guerres  de  la  pre- 
mière République  et  de  l'Empire,  on  va  désapprendre;  on 
oubliera,  dans  les  bienfaits  d'une  longue  paix,  ce  qu'est  la  guerre, 
ce  que  sont  ses  exigences  et  ses  méfaits. 

Aussi,  quand  on  se  trouvera  en  face  d'une  nouvelle  grande  guerre, 
celle  de  Crimée,  si  dure  aux  pau^vres  combattants,  si  cruelle 
dans  ses  résultats,  on  en  est  comme  au  premier  jour.  Les  confi- 
dences du  }}'  Chenu  ne  sont  qu'un  long  cri  de  douleur,  une  lamenta- 
tion. «  C'est  aussi  un  réquisitoire  qui  montre  le  mal  dans  sa  nudité  », 
s  écrie  Maxime  du  Camp*.  Le  médecin  en  chef  de  la  marine  Marroin 
s'exprime  de  la  même  façon. 

La  guerre  d'Italie,  quoique  très  courte,  nous  laisse  aussi,  médica- 
lement parlant,  bien  des  souvenirs  douloureux.  Quand  on  voit  la 
folle  panique  de  Castiglione,  quand  on  entend  parler  des  blessés  de 
Solférino,  couvrant  un  champ  de  bataille  de  plusieurs  lieues  et  mou- 
rant où  ils  sont  tombés,  on  ne  peut  que  déplorer  l'absence  d'une 
convention  classant  les  blessés  parmi  les  neutres*. 

*  M.  du  Camp,  loe,  cit. 

*  idem. 
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Mais^  dès  ce  jour,  la  question  allait  être  reprise  et  vivement 
menée. 

Les  mécomptes  de  1859  inspirèrent  au  D'  Palasciano,  de  Naples, 
un  mémoire  qui  marque  l'apparition  à  la  vie  de  la  «  Convention  de 
«  Genève  ». 

«  S'il  n'a  pas  baptisé  l'Amérique,  s'écrie  l'auteur  déjà  cité  ci- 
«  dessus,  il  l'a  découverte  »,  et  il  réclame  des  immunités  internatio- 
nales en  faveur  des  blessés  et  de  ceux  qui  en  ont  charge. 

Mais  si  c'est  à  Palasciano  que  l'on  doit  l'idée,  c'est  à  Henry  Dunan 
(de  Genève)  que  l'on  est  redevable  de  la  formule  d'application  de 
cette  idée.  Il  rapporte  tout  aux  blessés,  il  n'a  vu  qu'eux,  il  ne  sent 
et  ne  vil  que  pour  eux;  il  reste  indifférent  aux  triomphes  parce  qu'il 
a  concentré  son  âme  sur  les  souffrances. 

a  Pas  de  mercenaires,  s'écrie4>il,  mais  des  secours  volontaires 
«  diligents,  acceptés,  reconnus  des  chefs!  » 

La  guerre  de  la  Sécession  avait  présenté,  peu  après,  le  plus  bel 
exemple  que  des  hommes  puissent  donner  h  d'autres  hommes.  Il 
suffit  de  citer  le  chiffre  énorme  de  1  milliard  144  millions  qu'a 
versés  la  charité  dans  les  mains  des  Sociétés  de  secours  aux  blessés 
pendant  la  guerre.  Cette  somme,  confiée  à  des  personnes  désinté- 
ressées et  actives,  en  dit  plus  que  tous  les  discours. 

En  1866,  la  Prusse,  en  présence  de  la  guerre  qu'elle  allait  soutenir 
contre  l'Autriche,  organisa  des  services  médicaux  comme  on  n  efi 
avait  jamais  vu.  N'était-ce  pas  déjà  l'un  des  bienfaits  indirects 
de  la  convention  de  Genève,  qui  date  de  1864,  que  de  donner  nais- 
sance à  ce  déploiement  officiel  de  moyens  préservateurs  en  vue 
de  la  grande  guerre  qui  allait  commencer  ? 

N'avons-nous  pas  eu  nous-mêmes  à  en  recueillir  les  effets*  funestes 
quatre  ans  plus  tard? 

Ce  qui  doit  nous  faire  réfléchir  c'est  que  c'est  la  Prusse,  chez 
laquelle  les  doctrines  les  plus  radicales  sur  la  liberté  des  guerres  et 
le  droit  de  la  force  ont  pris  naissance  et  ont  cours,  qui  a  pris  le  soin 
d'organiser  avec  la  plus  parfaite  entente  les  secours  sanitaires;  car. 
dès  1866,  elle  avait  non  seulement  accepté  les  statuts  de  la  conven- 
tion protectrice,  non  seulement  dans  cette  guerre  rapide  de  Bohême 
elle  en  avait  tait,  sur  une  large  base,  l'application  pratique,  mais 
encore  elle  avait  érigé  tout  cela  en  principe,  loin  d'en  faire  seule- 
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ment  un  acte  de  circonstance,  im  acte  d'opportunisme  passager. 
C'est  ce  que  l'on  constata  quelques  années  après^  sur  les  champs  de 
bataille  de  1870»  où  les  services  sanitaires,  c'est-à-dire  les  moyens 
conservateurs  et  protecteurs,  étaient  tout  aussi  puissamment  orga- 
nisés que  les  moyens  destructeurs  ^ 

Car  c'e$t  dans  raccord  préalable  des  deux  facteurs^  destruction  et 
la^éservation  combinées,  que  réside  la  force  en  temps  de  guerre.  Nous 
avons,  chez  nous,  des  personnes  qui,  sous  divers  prétextes,  ne 
sont  pas  aâsez  pénétrées  de  cette  vérité. 

S'il  est  donc  avéré  que»  «  introduire  un  principe  modéra- 
teur dans  la  phUosopbie  de  la  guerre,  cest  commettre  u»e  absur- 
dité (Clausewitz),  si  «  le  plus  fort  doit  épuiser  dans  la  lutte  contre 
le  plus  faible  toutes  les  terribles  conséquences  de  sa  supériorilé,  et 
qu'il  n'y  ait  de  limite  que  son  propre  intérêt  (Montéchaut),  on  m^ac- 
cordera  bien  que  ce  sont  principes  ou  propos  de  gens  de  guerre  qui 
ne  voient  que  la  mêlée  ;  mais  qu'ensuite,  quand  elle  est  terminée, 
l'humanité  s'allie  à  l'intérêt  bien  entendu  pour  reprendre  ses  droits 
et  pour  tenir  en  réserve  quelques  maximes  moins  brutales  à  l'en- 
droit des  malheureuses  victimes,  maximes  que  la  Société  genevoise 
a  formulées  en  un  axiome  : 

((  En  guerre^  comme  en  pénalité,  tout  ce  jut  dépasse  t  indispensable 
est  criminel.  » 

C'est  ainsi  que  l'ont  compris  nos  ennemis  dans  le  passé;  c'est 
ainsi  que  doit  le  comprendre  toute  nation  qui  a  souci  de  ses  intérêts 
et  de  son  honneur;  c'est  ainsi  que  doivent  le  comprendre  dans 
l'avenir  les  nations  maritimes  en  vue  des  combats,  et  c'est  pour 
avoir  le  droit  d'écrire  cette  dernière  conclusion  que  nous  avons 
tracé  ce  rapide  historique  de  la  neutralisation  en  général. 

Faut-il  redire  ce  que  nous  avons  écrit  los^ement  dans  notre  pre- 
mier mémoire,  refaire  l'historique  des  articles  additionnels  eoncer- 
nant  la  marine,  témoignages  avérés  du  désir  des  nations  civilisées 
d'étendre  aux  marins  les  privilèges  protecteurs  dont  jonisseot  les 
troupes  continentales? 

Ce  seraient  redites  inutiles  ;  et,  du  reste,  nous  reprendrons  plus 
loin  chacun  de  ces  articles  en  particulier  pour  les  étudier. 

*  Nos  sccoars  militaires  en  France  ont  été  organisés  d'après  ceux-là.  Le  médecin 
^Déral  russe  Popof,  dans  l'Extrâme^ricBt,  a  admiré  le  soin  et  IlnteUigence  avec 
le^UAls  les  iaftonais  avaient  piéva  et  ordonné  kun  aacottrs  aux  iilesaés. 
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Mais  ce  que  nous  pouvons  préalablement  affirmer,  c'est  qne  la 
plas  impérative  des  conditions  pour  les  faire  agréer  est  de  s'en- 
tendre sur  les  bases  d'une  neutralisation. 

Nous  allons  voir  que  ce  sont  les  lois  toutes  spéciales,  les  lois 
d'exception  du  droit  des  gens  maritime ,  en  retard  de  plus  d'wa 
quart  de  siècle  sur  les  autres  institutions,  qui  sont  l'origine  des  dif- 
ficultés. 

Je  vais  aborder  un  sujet  qui  ne  m*est  pas  familier;  si  je  dis  vrai, 
puisse-t-on  m'entetodre  ;  si  je  me  trompe,  on  me  redressera. 

Ifentrêiité.  — -  Quelques  définitions  me  semblent  nécessaires. 

Avec  Acollas,  nous  définirons  la  neutralité  d'un  État  «  le  fait  de 
«  s*abstenir  de  toute  participation,  soit  directe,  soit  indirecte,  à  la 
«  guerre  engagée  entre  d'autres  États  *  ». 

Quoique  l'on  doive  à  Catherine  II  et  à  la  déclaration  de  1780 
qu'elle  inspira,  une  évolution  progressive  énorme,  les  progrès 
accomplis  en  1854  sont  les  seuls  qu'il  nous  importe  de  connaître.  Le 
congrès  de  Paris  les  a  affirmés  par  les  déclarations  suivantes  : 

La  course  est  et  demeure  abolie; 

Le  pavillon  neutre  couvre  la  marchandise  ennemie  à  l'exception 
de  la  contrebande  de  guerre; 

La  marchandise  neutre,  sauf  la  contrebande  de  guerre,  est  cou- 
verte sous  pavillon  ennemi  ; 

Les  blocus,  pour  être  obligatoires,  doivent  être  effectifs. 

Tel  est  le  régime  sous  lequel  nous  vivons. 

Mais  en  dehors  de  ces  lois  générales,  une  nation  en  guerre  a  le 
droit  de  faire  du  butin  aux  dépens  des  particuliers  ;  elle  a  le  droit 
de  capturer  les  navires  qui  sont  la  propriété  des  particuliers  de 
rÉtat  ennemi,  les  marchandises  qui  sont  à  bord  et  le  personnel  qui 
les  monte. 

Ce  droit  est  accepté  jusque  dans  ses  plus  regrettables  excès,  puis- 
4[u'il  peut  aller  jvscpi'à  celui  de  couler  par  le  fond  un  navire  qu'on 
ne  peut  amarinar. 

L'abolition  du  droit  de  course  reconnue  par  le  traité  de  Paris  est 
un  commencement  d'atténuation  de  ces  privilèges  exagérés  qui  ont 
disparu  légalement  des  guerres  continentales  et  qui,  en  réalité,  n'y 

*  AiMtias,  WBroU  4ê  ia  fmrrg.  Ddagrave,  1888. 
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existent  que  par  exception  et  sont  toujours  un  opprobre  pour  ceux 
qui  les  transgressent. 

Le  bombardement  des  villes  ouvertes  ou  des  parties  de  villes  for- 
tifiées habitées  par  une  population  civile  indique  assez  la  différence 
qu'il  y  a  entre  les  guerres  continentales  et  les  guerres  maritimes. 

Devoirs  et  droits  des  neutres.  —  Rien  n'est  plus  important  à 
définir  que  les  devoirs  des  neutres  et  que  leurs  droits  ;  la  définition 
est  d'autant  plus  difficile  et  cependant  réclame  d'autant  plus  de 
précision  que  le  contrôle  sur  mer  est  entouré  d'obstacles. 

«  Les  Ëtats  qui  ne  prennent  pas  part  aux  opérations  d'une  guerre, 
dit  le  commandant  Lemoine,  doivent  en  principe  garder  une  attitude 
impartiale  à  l'égard  des  belligérants  ;  les  spéculations  privées  seules 
sont  personnelles;  les  États  n'en  sont  pas  responsables*.  » 

Les  neutres  sont  obligés,  commercialement  parlant  surtout,  de 
prendre  une  part  d'ennuis  ou  même  de  dommages  dans  l'état  de 
guerre;  ces  ennuis  ne  suffisent  pas  pour  rompre  la  neutralité;  il  faut 
des  circonstances  graves  pour  l'autoriser. 

Le  môme  auteur  résume  ainsi  les  devoirs  et  les  droits  des 
neutres  : 

«  Le  neutre  ne  peut  tolérer  sur  son  territoire  aucune  entreprise 
des  belligérants  qui  aurait  pour  but  une  action  belliqueuse;  il  doit 
s'abstenir  de  toute  action  militaire  en  dehors  de  son  territoire  et 
ne  doit  favoriser  aucun  des  belligérants.  Ces  devoirs  violés  peuvent 
amener  des  représailles 

«  Ses  droits  sont  :  respect  de  son  territoire,  de  son  indépendance, 
de  sa  souveraineté  ;  il  est  entendu  dans  ses  réclamations  si  ses 
nationaux  ont  été  lésés  au  delà  des  limites  admises  par  la  législa- 
tion et  les  usages  internationaux*.  » 

Acollas  ajoute  :  «  Ils  ont  le  droit  de  s'opposer  h  ce  qu'un  ennemi 
poursuive  un  navire  qui  se  réfugie  dans  leurs  eaux  territoriales  ;  un 
navire  réfugié  dans  leurs  eaux  doit  être  rendu  à  la  liberté  s'ils 
l'exigeaient*  ». 


'  Préeit  de  droit  wiariUme  international,  4  roi.  iû-B,  Berger-LeTraolt,  1888. 

*  Idem 

*  Acollas,  toc.  eit.  Consulter  également  P.  Godey.  Depuis  que  nous  avons  déposé 
ce  mémoire.  Le  régime  international  de  la  tner  territoriale  en  paix  et  en  guerre  a  été 
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Le  belligérant,  dit-il  encore,  ne  doit  entrer  dans  les  ports,  dans  les 
eaux  d'un  Ëtat,  que  dans  un  but  absolument  pacifique,  pour  faire  de 
Teau  ou  du  charbon,  pour  prendre  des  vivres  ou  pour  faire  des 
réparations  urgentes 

J'ai  tenu  à  citer  toutes  ces  lignes;  je  ne  vois  nulle  part  parler  du 
sort  des  prisonniers  ou  naufragés  qui  pourraient  y  être  débarqués. 
Le  fait  est  cependant  bien  prévu  dans  les  guerres  sur  le  continent. 
En  serait'il  de  même  dans  les  guerres  sur  mer  ?  C'est  possible,  mais 
nous  n*avons  pas  vu  de  texte  à  le  déclarer. 

Droits  de  visite.  —  L'interdiction  de  la  contrebande  et  du  ravitail- 
lement d'une  part,  l'interdiction  des  informations  et  renseignements 
dans  leurs  rapports  avec  l'observation  des  blocus,  de  l'autre,  donnent 
naturellement  lieu  au  droit  un  peu  draconien  de  visite. 

«  Que  ce  soit,  dit  Acollas,  un  navire  neutre  qui  transporte  de  la 
marchandise  ennemie  ou  un  navire  ennemi  qui  transporte  de  la 
marchandise  neutre,  il  est  interdit  à  tous  indistinctement  de  trans- 
porter de  la  contrebande  de  guerre*.  » 

Toute  difficulté  au  sujet  de  la  contrebande  doit  être  tranchée 
avant  la  guerre  entre  belligérants  et  neutres. 

Le  droit  de  visite  n'est  que  le  premier  acte  de  la  procédure 
employée  pour  empêcher  la  contrebande  ;  c'est  la  faculté  qu'ont  les 
États  de  rechercher,  spécialement  dans  les  eaux  territoriales  des 
belligérants,  les  navires  des  neutres  et  de  constater  qu'ils  ne  portent 
pas  de  contrebande  de  guerre,  droit  inquisitorial,  passablement 
vexatoire,  mais  qui  jusqu'à  ce  jour  a  été  jugé  nécessaire,  exercé  par 
tout  navire  de  guerre  ou  affrété  au  service  des  belligérants. 

magistralement  traité  par  M.  le  sous-commissaire  de  marine  P.  Godey  dans  sa  thèse  pour 
le  doctorat. 

Nous  ne  pouTons  songer  è  en  donner  ici  une  analyse  succincte,  ce  serait  du  reste 
sortir  des  limites  de  ce  sujet,  ayant  tout  médical  ;  mais  nous  ne  saurions  trop  engager  le 
lecteur  è  s'y  reporter. 

Nous  voyons  se  réaliser  le  vœu  que  nous  formulions  dès  1894  dans  cette  même  revue 
et  que  nous  avons  répété  plusieurs  fois  depuis,  d'une  réforme  d'un  droit  maritime 
international  qui  craque  de  partout,  ne  répondant  plus,  en  de  nombreux  points,  aux 
exigences  des  découvertes  scientifiques  modernes,  et  aux  procédés  de  destruction  qui  en 
résultent. 

Cette  thèse  nourrie  de  faits  est  le  plus  convaincant  plaidoyer  en  faveur  d'une  réforme 
du  droit  des  gens  maritime,  réforme  qui  doit  précéder  en  principe  une  organisation 
sérieuse  de  secours  aux  blessés  et  naufragés,  c'est-à-dire  aux  victimes  des  combats 
sur  mer. 

*  Acollas,  loe.  cii,,  p.  105. 
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il  reste  é^eQti  que  ce&  arltclies  devrant  s'appliquer  à  an  bÀtiknent 
de  SACOUPS  de  quelque  nalare  qu'il  soit. 

Mers  territoriales,  —  La  mer  appartient  à  tous  les  pays. 

Cependant  les  eaux  qui  baignent  les  rivages  d'une  nation  cessent 
d*ètre  communes  et  sant  dites  territoriales. 

L'étendue  de  la  mer  territoriale  est  aetuellement  et  par  couYenlion 
fixée  à  3  milles.  Les.  Ëtats  n'ont  pas  sur  ceite  ^le&due  de  mer  un 
véritable  droit  de  propriété,  mais  un  droit  de  surveillance  et  de  juri- 
diction dans  l'intérêt  de  leur  défense  propre.  Il  est  juste  que  le  droit 
s'-étende  jvsqu'où  cette  existence  se  justifie,  mais  c*est  tout;  donc  le 
passage  est  libre  dans  les  eaux  territoriales  pour  les  navires  qui  se 
bornent  à  langer  les  côtes,  tout  en  se  soumettant  aux  règlements  et 
ordonnances  des  pays  côtiers*. 

Il  m'a  semblé  utile  de  rappeler  les  quelques  notions  précédentes 
du  droit  des  gens  maritime  qui  font  encore  loi,  quoique  cette  loi 
nous  paraisse,  en  1896,  un  peu  vieillie  par  quarante  années  d'usage 
et  qu'elle  ait  besoin,  comme  bien  des  choses,  de  refaire  une  virgi^ 
nité.  On  ne  s'en  aperçoit  que  trop  quand  on  veut  lui  adapter  quelque 
modernité,  comme  des  secours  :  vite  on  remarque  qu'il  n'y  a  plus 
d'équilibre  stable  entre  elle  et  les  moyens  actuels  de  combat. 

Qui  peut  douter  que  ce  soit  de  cette  absence  de  concordance  entre 
le  code  maritime  et  les  moyens  dont  se  sert  la  guerre  que  soient  nées 
les  sociétés!  d«  secours  ? 

N'est-il  pas  impossible  dans  un  code  du  droit  des  gens  qui  interdît 
encore  des  moyens  de  combat  en  réalité  beaucoup  moins  offensifs, 
que  ceux  dont  nous  savons,  mais  en  tout  cas  qui  renie  les  boulets 
asphyxiants,  n'est-il  pas  impossible  de  justifier  les  projectiles  de 
rupture,  s'ils  tiennent  dans  l'avenir  leurs  promesses,  ou  ceux  à 
grandes  capacités  d'explosifs  dont  les  milliers  de  fragment  in-égu- 

<  C'est  aussi  l'aiis  de  M.  P.  Godej  daos  Toatinge  déjà  cilé  ;  mais,  comme  le  fait 
remarqOiBr  le  mâme  aoleiu,  il  est  moins  aisé  de  définir  les  deroirs  des  belligéraiiÉs  ;  on. 
peut. dire  d'une  manière  générale  que  ces  derniers  doivent  s'abstenir  de  tout. acte  d'hoiti* 
lité  direct  ou  indirect  qui  aurait  pour  effet  de  troubler  la  sécurité  dans  cette  portion  ds 

mer  réservée L'État  neutre  aura  d'abord  à  indiquer  l'exacte  étendue  de  mer  qu'il 

enteiLd  se  réaerver  an  large  comme  zone  neutre  sur  tout  son  territoiso  maritime^  tant 
qu'une  limite  uniforme  n'aura  pas  été  adoptée  par  toutes  les  nations.^,  et  raulaur  crait 
que  la  limite- de  aiindllefl  paraît. constituer  une  lone  d'une  étendue  maiimam  qu'on:  no 
doit  pas  dépasser.  En  tout  cas,  dans  le  moment,  celte  limite  ne  dépasse  pas  tiois 
milles. 
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liers  se  joignent  aux  vapeurs  nitreases  et  à-  Tôxyde  de  carbone...., 
ou  bien  tel  autre  moyen  plus  nocif  encore  cpri  sera  découvert 
demain  ^  ? 

Les  sociétés  de  seco«ir&  n'ont  été,  qu'on  me  passe  Texpression^ 
que  des  tampons  pvoteeteurs  qui  se  sont  spontanément  improvisés 
et  interposés,  à  titre  de  protestations  humanitaires.  Au  point  de  vue 
social  ce  n'est  que  le  droit  d'asile,  sous  une  autre  forme,  des  temps 
anciens;  au  point  de  vue  médical  ou  physiotogiquey  ce  n*est  qu'un 
réflexe,  déf^sif  d'existence  trop  menacées. 

Maintenant  qu'elles  se  sont  affirmées,  on  peut  ajouter  imposées,  et 
qu'elles  continueront  malgré  tout  leur  œuvre,  il  faut  les  adopter, 
leur  faire  un  règlement;  les  États  y  sont  contraints.  Mais  ne  vau- 
drait-il pas  mieux  pour  ces  derniers  qu'ils  en  prissent  la  direction^ 
ou  qu'ils  la  partageassent  au  moins  avec  les  sociétés  elles-mêmes? 
Il  est  évident  qu'en  acceptant  ce  mode,  ils  éviteraient  l'ingérence 
onéreuse  à  divers  titres,  toujours  suspecte,  malgré  des  réglementa- 
tions préventives,  des  éléments  civils  dans  les  choses  purement 
militaires;  ils  en  seraient  au  moins  les  modérateurs.  C'est  ainsi  que 
l'ont  compris  les  hommes  qui  sont  à  la  tète  des  armées  continen- 
tales :  seoours  militaires  au  premier  pian;  secours  mixtes  au  second 
plan. 

Voyons  û,  dans  les  armées  maritimes,  on  pourrait  en  faire  autant, 
et  comment  on  pourrait  l'exécuter. 

C'est  encore  en  reprenant  Tinstrument  protecteur  qui  a  failli  être 
accepté  en  1868,  et  en  le  rajeunissant,  que  l'on  peut  nourrir  l'espé- 
rance d'une  œuvre  stable;  mais  ce  n'est  pas  avec  des  vœux  insuffi* 
sants  qu'on  le  fera,  et  j*en  prends  pour  témoins  les  membres  du  der- 
nier Congrès  de  Rome  (1892). 

J'envisage  successivement  et  par  ordre  d'importance  les  articles 
9-13  et  6,  dont  on  me  permettra  de  faire  l'inversion. 

Rappelons  l'article  9  : 

Les  bdtimentê^Mpitimx  militaires  restent  sowttis  aux  lois  de  la 
guerre  m  ce  qui  concerne  leur  matériel,  et  deviennent  la  propriété 
du  capteur;  mais  celui^  ne  pourra  les  détourner  de  leur  affectation 
spéciale  pendant  la  durée  de  la  guerre. 

^  Les  lectears  qui  désireront  ea  saroir  davantage  liront  avec  intérôt  le  numéro  du  Yatch 
du  26  février  1^6. 
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Je  ne  discute  que  cette  condition  :  sera  soumis  aux  lois  de  la 
guerre  et  deviendra  la  propriété  du  capteur, 

£h  bien!  elle  me  semble  être  de  réalisation  impossible;  je  crois 
avec  le  commandant  Houette,  qui  a  déjà  étudié  ce  sujet  en  1892,  que 
ce  bâtiment-hôpital  militaire  devra  être  l'objet  d'une  complète  neu- 
tralisation. 

Commençons  par  bien  définir  le  rôle  de  ce  sauveteur  officiel  et 
dans  quelle  mesure  il  le  tiendrait. 

Quelle  que  soit  l'hypothèse,  ces  bâtiments  déclarés  avant  la 
guerre  devront  être  au  service  de  tous  les  combattants;  le  comman- 
dant Houette  a  bien  posé  la  question  '  : 

(c  Signe  dîstinctif  du  bâtiment  de  secours; 

«  Signal  indiquant  que  l'on  accepte  son  intervention; 

«  Manière  de  la  réglementer. 

«  Voilà  autant  de  points  que  devra  prévoir  la  convention  proje- 
lée.  » 

S'il  s'agit  d*une  escadre  qui  sort  pour  aller  à  la  rencontre  d*un 
ennemi,  elle  est  accompagnée  par  un  bâtiment-hôpital  militaire;  il 
me  parait  évident  que  ce  sauveteur  doit  être,  dans  les  limites  pos- 
sibles, au  service  de  tout  navire  coulant  bas,  éperonné,  éventré  ou 
torpillé. 

Ce  ne  serait  pas  comprendre  son  rôle  que  de  ne  pas  le  voir  ainsi; 
il  est  facile  de  le  prouver. 

Mais  particularisons;  prenons  l'exemple  du  Yalu. 

Nous  supposerons  aux  Chinois  un  sauveteur  :  point  de  doute,  ce 
bâtiment  de  secours,  soit  sur  le  signal  de  son  amiral,  soit  sur  sa 
propre  initiative  (car  il  est  convenu  qu'il  en  aura),  se  portera  au 
secours  de  ses  croiseurs  qui  coulent  bas. 

Faisons  l'hypothèse  inverse.  Les  Japonais  ont  un  bâtiment-hôpi- 
tal. (Remarquons  d'abord  qu'ils  auraient  pu,  eux-mêmes,  en  avoir 
besoin,  car  le  Matshushima  a  dû  être  abandonné  de  son  amiral.)  Ce 
bâtiment  sauveteur  restera-t-il  inerte  en  présence  de  4  croiseurs  chi- 
nois ennemis  qui  coulent?  Il  ne  le  peut.  Soit  sur  le  signal  de  son 
propre  amiral,  soit  sur  un  appel  du  navire  en  détresse,  soit  enfin 
sur  sa  propre  initiative,  il  se  portera  au  secours  de  celui  qui  en  a 
besoin,  serait-ce  un  ennemi. 

*  Houette,  loe.  eit,,  p.  Sl3. 
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Mais  il  est  évident  qu'un  semblable  bâtiment  ne  pourra  agir  ainsi 
que  s*il  est  neutralisé.  Est-il  besoin  de  le  prouver? 

En  portant  secours,  il  ne  peut  être  exposé  à  devenir  lui-même 
l'objet  d'une  surprise,  à  être  capturé  par  exemple  par  un  croiseur  chi- 
nois au  moment  où  il  porte  secours  au  Tschao-Yotig  ou  à  tel  autre. 
Ce  serait  finalement  compromettre  le  rôle  humanitaire  pour  lequel  il 
existe,  et  peut-on  le  mettre  en  présence  de  ce  dilemme  :  ou  ne  point 
secourir  un  équipage  compromis,  ou  devenir,  faute  d'être  neutralisé, 
la  victime  de  son  dévouement? 

La  conclusion  est  facile  :  ou  n'en  point  avoir,  ou  l'avoir  neu- 
tralisé. 

Quant  au  sort  des  naufragés  militaires  recueillis,  il  ne  fait  point 
de  doute  :  ils  sont  prisonniers  de  guerre. 

Si,  sous  rinfluence  d'un  patriotisme  exalté  que  je  ne  discute  pas, 
que  je  ne  mets  pas  en  doute  puisqu'on  l'a  constaté  chez  certains 
naufragés  du  Kearsage,  ils  refusaient  les  secours  d'un  ennemi,  —  ce 
qui,  on  peut  en  être  sûr,  ne  sera  jamais  que  le  fait  de  quelques  per- 
sonnalités, —  nous  répondrons  que  Texception  ne  trace  jamais  une 
ligne  de  conduite.  En  tout  cas,  ceux  qui  seraient  sauvés  seraient  pri- 
sonniers. 

Et  je  proposerais  la  rédaction  de  Tarticle  9  comme  il  suit  : 

«  Les  bdtimentS'Mpitaux  militaires,  qu'ils  aient  été  construits  ou 
«  affrétés  par  les  États,  dans  le  seul  but  de  porter  secours  aux  vie- 
«  times  des  combats  sur  mer  et  dont  les  noms  auront  été  désignés  aux 
«  puissances  signataires  de  la  convention,  jouiront  de  la  neutralité 
«  absolue  tant  au  personnel  qu'au  matériel  pendant  toute  la  durée 
«  des  hostilités, 

«  Ils  porteront  secours  aux  blessés  et  aux  naufragés  des  belligé- 
«  rants  sans  distinction  de  nationalité;  mais  les  blessés  et  naufrages 
«  qu'ils  recueilleront  à  l'ennemi  seront  prisonniers  de  guerre » 

Je  copie  l'article  13  des  articles  additionnels  : 

«  Les  navires  hospitaliers  équipés  aux  frais  des  Sociétés  de 
«  secours  reconnues  par  les  gouvernements  signataires  de  cette  con- 
«  vention,  pourvus  de  commissions  émanées  du  souverain  qui  aura 
«  donné  l'autorisation  expresse  de  leur  armement  et  d'un  document 
«  de  Tautorité  maritime  compétente  stipulant  qu'ils  ont  été  soumis 


«  à  son  ooiKtrdle  pendant  leur  armement  et  à  lear  départ  final,  et 
«  qu'ils  étaient  alor&  uniquement  appropriées  au  but  de  leur  mis- 
«  aion,  aeroDi  considérés  comme  nentre»  ainsi  que  tout  levr  per- 
«  sanneL. 

«  Us  seront  req)«etés  et  protégés  par  les  belligérants. 

«  Ils  se  ieront  reconnaître  en  hissant  avec  leur  pavillon 

«Q  Us  porteront  secours  et  assistance  aux  blessés  et  aux  naufragés 
«  des  belligérants,  sans  distinction  de  nationaUté. 

«  Us  ne  devront  gêner  en  aucune  façon  les  mouvements  des  corn- 
((  battants. 

«  Us  agiront  à  leurs  risques  et  périls. 

a  Les  belligérants  auront  sur  eux  droit  de  contrôle  et  de  visite  ; 
<c  ils  pourront  refuser  leur  concours,  leur  enjoindre  de  s'éloigner  et 
«  les  détenir  si  la  gravité  des  circonstances  l'exigent. 

c  Les  naufragés  et  blessés  recueillis  par  ces  navires  ne  pourront 
<(  être  réclamés  par  aucun  des  combattants;  il  leur  sera  imposé  de 
a  ne  pas  servir  pendant  la  durée  de  la  guerre;  mais  des  échanges 
c(  pourront  être  opérés  entre  les  belligérants.  » 

Cet  article  qui  s'adresse  aux  hospitaliers  civils  pourrait,  à  mon 
avis,  être  pris  sans  changements  ;  il  n'a  du  reste  jamais  donné  Ueu 
à  aucune  contestation  des  Ëtats. 

y  m  Ambulance  maritime  mixte  des  Dames  de  Trieste  et  de  Pis- 
trie  »  devra  y  être  soumise  et  je  crois  que,  malgré  l'élément  officiel 
qu'elle  renferme,  cela  ne  fait  de  doute;  son  caractère,  avant  tout 
civil,  lui  imposerait  des  conditions  spéciales  autres  que  celles  d*un 
bâtiment  militaire;  je  pense  même  que  l'article  13  devrait  le  prévoir 
et  on  pourrait  en  formuler  le  début  comme  il  suit  : 

«  Les  navires  hospitaliers  équipés  aux  frais  des  Sociétés  de  secours 
«  et  les  Sociétés  mixtes  analogues  à  F  n  Ambulance  maritime  de 
<(  l'Association  de  secours  des  Femmes  de  la  Croix-Rouge  pour 
«  Trieste  et  ristrie  » »  et  le  reste  comme  ci^essus.  » 

Cette  ambulance  rendrait,  dans  le  voisinage  des  côtes,  dans  les 
limites  des  eaux  territoriales,  des  secours  d'autant  plus  importants 
que  les  tentatives  de  bombardement  seraient  plus  fréquentes.  Le 
commandant.  Houette  suppose  dans  un  ca»  analogue  un  navire  sor- 
tant du  port  pour  leur  poster  secours;  il  demande  seulement  et  à 
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juste  raison  que  le  râle  de  ce  nsYÎre  soit  nettement  défini.  II  me 
semble  que  rien  ne  seorait  supérienr  k  Vinslitation  qui  fonctionne 
déjà  dans  la  mer  Adriatique. 

Dans  un  combat  naval  près  des  côtes,  le  service  rendu  serait  le 
même,  et,  à  défaut  d'un  sauveteur  officiel,  un  semblable  bâtiment 
de  secours  aurait  recueilli  l'équipage  du  Tsehao^Yong,  11  est  à  dési- 
rer que  cette  ia^titntion  se  généralise  en  vue  des  guerres  dans  les 
mers  d'Europe. 

Il  faut  reconnaître  que,  dans  son  ensemble,  l'article  13  est  très 
libéral  :  s*il  garde  sur  tous  les  navires,  quels  qu'ils  soient,  le  droit  de 
contrôle  et  de  visite;  s'il  stipule  à  juste  raison  qu'ils  ne  devront,  en 
rien,  gêner  les  mouvements  des  belligérants,  il  les  fait  respecta  et 
leur  donne  une  grande  latitude  d'action,  à  leurs  risques  et  périls 
s'entend. 

Hais  il  est  ferme  sur  le  sort  des  naufragés  recueillis;  ils  sont  tous 
hors  de  combat,  et  à  mon  avis,  ce  n*est  que  justice.  Quel  que  soit  le 
sauveteur,  il  ne  peut  remplir  qu'un  rôle  hupianitaire  :  sauver  le 
malheureux  qui  se  noie,  d'une  mort  assurée,  et  puis  c'est  tout.  Quant 
à  leur  rendre  ensuite  le  titre  de  combattant,  quant  à  escompter  pré- 
ventivement la  générosité  d'une  convention  humanitaire,  alors  qu'un 
navire  est  au  service  des  deux  partis,  ce  ne  serait  que  pure  faiblesse 
que  de  se  prêter  à  ce  calcul;  je  ne  peux  pas  me  figurer  un  sauve- 
teur, fût*il  entièrement  civil,  rendant  aux  Chinois,  pour  les  éven- 
tualités du  lendemain,  pour  le  combat  de  Weî-Haï-Weï,  par  exemple, 
raadant,  dis-je,  les  naufragés  du  Yalu. 

Ils  doivent  faire  le  serment  solennel,  et  l'État  pour  eux,  de  ne 
plus  servir;  sinon  qu'ils  refusent  le  secours!  Le  contraire  ne  serait 
que  duperie  ou  naïveté. 

Art.  6.  —  Les  embarcations  qui,  à  leurs  risques  et  périls,  pendant- 
et  après  le  combat,  recueillent,  au  qui  ayant  recueilli  des  naufragés 
oià  des  blessés,  les  portent  à  bord  d^un  navire  soit  neutre,  soit  hospita* 
lier,  jouiront  jusqu'à  F  accomplissement  de  leur  mission  de  la  part  de 
neutralité  que  les  circonstances  du  combat  et  la  situation  des  navires 
en  conflit  permettront  de  leur  appliquer. 

L'appréciation  de  ces  circonstances  est  confiée  à  rhumanité  de  tous 
les  combattants. 

Les  naufragés  et  les  blessés  ainsi  recueiHis  et  sauvés  ne  peuvent 
servir  pendant  la  guerre. 


312  REVUE  MARITIME. 

Cet  article  répond  k  un  sentiment  trop  naturel,  trop  humain,  pour 
ne  pas  trouver  sa  place  dans  une  convention  relative  à  des  blessés 
maritimes. 

Des  yatcbs,  des  embarcations  de  plaisance,  des  bateaux  de  pèche 
peuvent,  sinon  pendant  le  combat,  mais  même  peu  après,  se  diriger 
sur  le  point  où  un  navire  de  guerre  va  sombrer,  ou  vient  de  dispa- 
raître; des  blessés  flottent  qui  à  la  nage,  qui  sur  une  épave...,  ils 
les  recueillent  ;  ils  les  portent  à  bord  d'un  navire  neutre  ou  hospita- 
lier... Pendant  Taccomplissement  de  cet  acte  secourable,  ils  jouis- 
sent de  la  neutralité  dans  la  mesure  qui  est  compatible  avec  la 
justice,  avec  le  droit  des  gens. 

Et  cependant,  en  relisant  cet  article,  la  rédaction  n'en  est-elle  pas 
un  peu  vague?  ne  pourrait-on  la  revêtir  d'une  forme  plus  claire, 
moins  sujette  à  contestation,  d'autant  plus  que  ce  n'est  pas  pendant 
le  combat  que  l'appréciation  de  Tintervention  pourra  être  donnée  et 
qu'après  le  combat  ce  serait  bien  tard  !  Je  proposerai  donc  : 

«  .,.  Jouiront  de  la  part  de  neutralité  que  leur  rôle  de  sauveteur 
«  leur  confère  et  dont  V application  est  confiée  à  r humanité  de  tous  les 
«  combattants.  » 

Ne  faut-il  pas  encourager  plutôt  que  restreindre  le  rôle  périlleux 
des  serviteurs  de  bonne  volonté,  qui  ne  seront  jamais  qu'en  nombre 
très  limité,  rôle  qui  se  jouerait  aux  risques  et  périls  des  sauveteurs? 

Les  no»  7  et  8,  concernant  les  personnels  religieux  et  médical  hos- 
pitaliers, seraient  acceptés  sans  changement. 

L'article  10,  qui  fut  jadis  l'objet  de  représentations  de  la  part  de 
l'Angleterre,  mérite  d'être  redit  :  «  Tout  bâtiment  de  commerce,  à 
quelque  nation  qu'il  appartienne^  chargé  exclusivement  de  blessés  et 
de  malades  dont  il  opère  V évacuation,  est  couvert  par  la  neutralité; 
mais  le  fait  seul  de  la  visite,  notifié  sur  le  Journal  du  bord,  par  un 
croiseur  ennemi,  rend  les  blessés  et  les  malades  incapables  de  servir 
pendant  la  durée  de  la  guerre Si  le  bâtiment  de  commerce  conte- 
nait, en  outre^  un  chargement,  la  neutrcUité  le  couvrirait  encore, 
pourvu  que  ce  chargement  ne  fût  pas  de  nature  à  être  confisqué  par  le 
belligérant. 

Il  fut  entendu  que  l'article  10  ne  changerait  rien  aux  lois  de  la 
guerre  maritime  :  «  que  la  présence  de  blessés  ne  couvrirait  ni  la 
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marchandise  ennemie  ni  la  contrebande  de  guerre  dans  le  cas  où 
elle  serait  de  bonne  prise;  qu'une  évacuation  ne  pourrait  s'effectuer 
hors  d'une  ville  bloquée  qu'en  vertu  d'une  convention  spéciale 
passée  entre  les  belligérants  ».  IjC  gouvernement  anglais  se  jugea 
satisfait  par  ces  déclarations  et  prêt  à  donner  son  adhésion  aux  arti- 
cles additionnels. 

L'article  12,  §  S,  provoqua  de  la  part  du  gouvernement  russe  une 
observation  de  même  nature^  d'ordre  un  peu  plus  général  : 

tf  Le  drapeau  iistinctif  à  joindre  au  pavillon  national  pour  indi- 
«  quer  un  navire  ou  une  embarcation  quelconque  qui  réclame  le  béné- 
m  fice  de  la  neutralité  en  vertu  des  principes  de  cette  convention,  est 
c<  le  pavillon  blanc  à  croix  rouge. 

a  Les  belligérants  exercent,  à  cet  égard,  toute  vérification  qu'ils 
a  jugent  nécessaire. 

La  Russie  proposa  la  rédaction  suivante  : 

«  A  l'exception  des  navires  hospitaliers  qui  se  distinguent  par  une 
<(  peinture  extérieure  spéciale,  tout  bâtiment  de  guerre  ou  de  corn- 
«  merce  ne  peut  se  servir  du  pavillon  blanc  à  croix  rouge  que  dans 
c(  le  cas  où  il  en  aurait  reçu  l'autorisation  par  suite  d'une  entente 
cr  préalable  des  belligérants.  En  l'absence  d'une  pareille  entente,  le 
a  bénéfice  de  la  neutralité  n'est  accordé  qu'à  ceux  des  navires  dont 
«  le  pavillon  neutre,  tel  qu'il  est  établi  pour  les  bâtiments  hospita- 
«  liers,  a  été  hissé  avant  qu'ils  ne  fussent  aperçus  par  l'ennemi.  » 

Les  nations  maritimes  jugèrent  que  la  précaution  était  inutile. 

Tout  congrès  qui  se  réunirait  dans  l'avenir  pour  traiter  la  ques- 
tion de  la  neutralisation,  aurait  pour  obligation  de  s'occuper  à  nou- 
veau de  ces  détails*. 


*  Nous  n'avons  pas  eu  la  prétention,  dans  ces  quelques  phrases,  de  dicter  un  code  de 
secours  mnritimes  internationaux,  mais  seulement  d'améliorer  de  vieux  articles  que  le 
temps  a  mis  hors  d*usage. 

Le  jour  où  le  principe  du  navire-hôpital  militaire  serait  admis,  bien  des  difficultés 
s'évanouiraient  d'elles-mêmes;  il  y  aurait  une  base  d'opérations;  il  n'y  aurait  qu'à 
améliorer. 

M.  le  médecin  principal  de  l'escadre  du  Nord,  au  travail  duquel  nous  avons  fait  allu- 
sion dans  uue  précédente  note,  recherche  la  possibilité,  les  moyens  d'atténuer  les  effets 
de  rindiserétioQ  et  des  renseignements  suspects. 

Nous  ne  saurions  trop  insister  sur  ce  fait  que,  lorsqu'un  bAtiment  de  secours  e 


.M4  HEV0B  MABITIMB. 

Nous  bornons  ici  cette  étude  ;  nous  ajoutero'ns  seulement  : 

S'il  est  beau  de  pouvoir  porter  partout  sous  ses  pieds  une  parcelle 
de  son  territoire  natiooal  et  de  pouvoir  dire  partout  où  l'on  est  : 
«  Jbi  patriaJ  »  c'est  à  la  condition  que,  si  le  navire  de  guerre  en 
est  l'ima^  pacifique  pendant  la  paix^  sera  pendant  la  guerre 
un  instrument  formidable  contre  rennemii  tout  en  restant  pour  les 
siens  un  élément  de  protection  et  de  défense. 

Dans  le  conflit  des  nations  pour  la  prééminence,  n'esi^e  pas  à  celle 
qui  joindra  aux  connaissances  les  plus  approfondies  la  sélection  la 
plus  vigilante  qu'appariiendrA  le  dernier  moi. 

A  côté  d'idées  surannées,  banales  comme  des  épaves,  qu'agile  la 
vie  quotidienne»  il  en  est  d'autres  tant  prédeusBS  quil  iaut  les  cul* 
tiver  avec  un  soin  jaloux. 

Mous  avons  essayé  de  résumer  les  principes  et  les  conséquences  de 
la  neutralisation,  parce  que  c'est  de  ce  point  que  doivent  partir  tous 
les  efforts;  nous  avons  rappelé  que  les  coutumes  qui  servent  de  base 
d'entente  aux  nations  en  temps  de  guerre  constituent  ce  que  Ton  a 
l'habitude  d'appeler  le  «  droit  des  gens  »  ;  que  le  but  que  Ton  doit 
se  proposer  dès  que  l'on  y  tooche,  c'est  d'en  définir  les  principes  et 
de  les  adapter  aux  temps  où  Ton  vit. 

Nous  aTons  fait  remarquer  que,  s'il  est  impossible  d'y  introduire 
actuellement  une  pratique  plus  large,  plus  généreuse,  que  s'il  y  a, 
au  oontraire,  une  tendance  manifeste  à  y  faire  prévaloir  le  droit  du 
plus  fort,  les  États  doivent  établir  un  contrepoids,  une  compensation, 
en  reconnaissant  la  neutralité  des  secours  ; 

Que  toutes  les  tentatives,  enfin,  entreprises  depuis  vingt-cinq  ans, 
prouvent  le  désir  des  différents  États  de  ne  pas  s'arrêter  en  chemin 
en  étendant  aux  guerres  maritimes  ce  qu'ils  ont  si  bien  fait  pour 
les  guerres  du  continent. 

Sans  pousser  nos  convictions  jusqu'à  l'idolâtrie,  sans  être  aussi 
joyeux  que  les  prêtres  d'Apis  en  adoration  devant  le  nouvel  objet  de 

quelque  sorte  assermenté,  militaire  et  non  belligérant,  sera  txehiBiTeiiient  «ttaché  à  «c 
■BTTice,  Jee  questions  de  détail  se  résoudront  d'eUes-mdmes.  Ces  questions  secondaires 
ne  soraient  à  prévoir  que  pour  des  sauveteurs  mils,  que  awis  élimioonB  des  prcoûères 
lignes  des  coinbats  maritimes.  C'est  donc  la  question  de  principe  qu'il  covqeBt  de 
défendre  tout  d'abord.  Nous  ae  croyons  pas,  en  tout  cas,  qu'il  soit  possible  de  limiter 
lei  points  de  relâche»  les  points  de  débarquement  des  Messes.  Il  y  a  trop  d'impréfu 
dans  la  guerre  maritime  pour  en  régler  les  menus  détails.  Ce  serait  une  qiMstioii  qie 
raisemhl^e  composée  dedipJAmates  et  de.mactas  seule  poucraU  jtéioudre. 
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leur  cnhe  quand  ils  venaient  de  le  découvrir,  nous  aurions  bien  le 
droit  de  nous  réjouir,  et  à  meilleur  titre,  le  jour  où  nous  tiendrions 
la  formule  désirée.  Si  nous  n'avons  pas  le  bonheur  de  voir  ce  jour 
nous-mème,  nous  aurons  celui  de  léguer  à  des  hommes  plus  jeunes 
et  non  moins  convaincus  le  soin  de  continuer  l'œuvre  et  de  la  mener 
au  succès. 

1«  mars  1896, 

C.  AuFFi&r. 

Diroetenr  da  Serrica  de  suite  de  U  marioe  à  Brest. 
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LES 


APPROVISIONNMENTS  DE  LA  MARINE 


ET  LE 


FONDS  DE  ROULEMENT 


Depuis  la  constitution  de  la  Commission  extraparlementaire  de  la 
marine,  il  est  grandement  question  d'appliquer  au  matériel  naval 
dans  les  arsenaux,  le  régime  dit  du  «  Fonds  de  roulement  »  en 
usage  dans  certaines  industries  et  dans  les  chemins  de  fer  de  l'État. 
La  déposition  de  M.  Pieyre,  inspecteur  des  finances,  chef  de  la 
comptabilité  générale  à  l'administration  de  ces  chemins  de  fer  et 
les  rapports  de  M.  de  Blignières,  ancien  inspecteur  des  finances,  ont 
en  grande  partie  fait  connaître  les  caractères  et  les  conséquences  de 
cette  réforme  qui  est  encore  à  l'état  de  projet. 

Si  les  longues  investigations  de  la  Commission  parvenaient  enfin 
à  faire  adopter  ce  nouveau  mécanisme  d'administration  et  de  comp- 
tabilité^ on  ne  pourrait  que  se  féliciter  de  ce  résultat  qui  mettrait 
peut-être  fin  aux  attaques  et  aux  suspicions  dont  le  régime  des 
approvisionnements  de  la  marine  est  depuis  si  longtemps  Tobjet,  en 
même  temps  qu'il  rétablirait  Taccord  entre  les  services  du  dépar- 
tement aujourd'hui  peut-être  trop  divisés. 

Sans  vouloir  diminuer,  en  quoi  que  ce  soit,  le  mérite  qui  en 
reviendrait  aux  membres  de  la  Commission  extraparlementaire  qui 
ont  creusé  l'idée  du  fonds  de  roulement  appliqué  à  la  marine,  il 
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nous  a  paru  intéressant  de  montrer  que  cette  idée  n*était  pas  nouvelle 
et  qu'elle  était  contenue  en  germe  dans  le  rapport  d'un  ancien 
directeur  des  travaux  maritimes  au  port  de  Brest  dont  le  nom  est 
assez  connu»  M.  Trotté  de  la  Roche. 

C'est  en  Taisant  le  dépouillement  des  registres  des  procès-verbaux 
du  conseil  d'administration  du  port  de  Brest  pour  notre  étude  sur 
les  conseils  d'administration  des  ports  militaires  (Revue  maritime 
des  mois  de  décembre  1891,  février  et  mars  189S)  que  nous  avions 
eu  l'occasion  de  lire  ce  travail  remarquable.  Il  avait  été,  en  effets 
soumis  à  Texamen  du  conseil  qui  l'avait  longuement  discuté  dans 
ses  séances  des  20  et  27  juin  1838. 

Nous  nous  étions  proposé,  dès  cette  époque,  de  consacrer 
quelques  lignes  à  ce  rapport,  et  d'y  chercher  la  solution  pratique 
des  difficultés  que  présente  la  gestion  des  crédits  affectés  aux 
dépenses  de  matériel. 

Une  certaine  campagne  en  faveur  de  Tautonomie  administrative 
des  directions  de  travaux  qui  avait  été  sur  le  point  d'aboutir,  nous 
avait  même  poussé  h  commencer  ce  travail  qui,  dans  notre  esprit, 
devait  être  la  réfutation  la  plus  autorisée  de  cette  théorie  séduisante 
mais  dangereuse. 

Hais  sur  ces  entrefaites,  la  Commission  extraparlementaire 
s'étant  occupée,  comme  nous  l'avons  dit,  de  remédier  aux  défec- 
tuosités du  régime  administratif  et  financier  des  approvisionnements 
de  la  marine,  par  la  création  du  fonds  de  roulement,  nous  avions 
pensé  que  son  œuvre  serait  terminée  avant  la  publication  du  rapport 
de  M.  Trotté  de  la  Roche,  et  que  cette  publication  ainsi  que  (es 
commentaires  dont  nous  pourrions  la  faire  suivre  deviendraient 
aussi  inutiles. 

La  réforme  en  question  subissant  un  temps  d'arrêt  dont  nul  plus 
que  nous  ne  désire  la  fin,  nous  nous  sommes  décidé  à  reproduire  ce 
rapport  et  à  le  rapprocher  de  l'exposé  qui  a  été  fait  du  fonds  de 
roulement,  autant  pour  rendre  hommage  au  premier  promoteur  de 
ce  projet  de  réorganisation  du  service  des  approvisionnements  que 
pour  montrer  la  nécessité  et  la  possibilité  de  cette  réorganisation. 

Un  grand  nombre  de  critiques  adressées  au  Département  de  la 
marine  sont  souverainement  injustes.  Il  est  certain,  comme  le  disait 
en  1841  le  baron  Tupinier,  que  ce  Département  n'est  pas  assez^ 
connu  des  hommes  d'Ëtat  que  la  forme  de  notre  gouvernement 
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appelle  à  s* occuper  indifféremment  de  toutes  les  matières  administra- 
tives. Cette  branche  si  importante  de  la  fortune  publique,  isolée  par 
sa  nature,  livrée  à  des  éventualités  qui  ne  lui  sont  communes  avec 
aucune  autre  partie  du  service  général,  ne  peut  être  appréciée  avec 
exactitude  que  par  ceux  qui  pénètrent  dans  ses  plus  petits  détails.  Il 
faut  en  quelque  sorte  pratiquer  la  marine,  avoir  vécu  au  milieu  de 
ses  établissements,  en  connaitrele  langage  et  les  habitudes,  pour  ne 
pas  être  exposé,  par  de  trompeuses  analogies  à  lui  faire  l'application 
de  théories  qui,  tout  excellentes  qu*elles  soient  ailleurs,  ne  vont 
point  à  son  allure,  et  conduisent  à  porter  des  jugements  erronés,  là 
où  il  eût  été  facile  de  trouver  la  vérité,  en  nes'écartant  pasdes  voies 
de  la  raison. 

Ces  réflexions  sonttrès  justes,  et  elles  viennent  naturellement  à 
Tesprit,  lorsqu'on  se  remémore  toutes  les  accusations,  tous  les 
jugements  portés  pendant  ces  dernières  années  contre  le  système 
d'administration  et  de  comptabilité  des  approvisionnements  de  la 
marine. 

Avec  le  système  actuel — ia-^t^on  dit  en  substance  —  on  ne  sait  ni 
où  Ton  va  ni  où  Ton  veut  aller.  On  vit  au  jour  le  jour.  Los  services 
consommateurs  établissent  des  prévisions  de  pure  forme,  et  si, 
d'une  façon  générale,  la  réserve  de  guerre  est  assurée,  il  n'en  est 
pas  de  même  du  service  courant  dont  le  nécessaire  théorique  n'est 
pas  nettement  déterminé. 

Le  Parlement  — a-t-on  ajouté — n'est  pas  en  mesure  desavoir,  en 
temps  utile,  quels  sont  les  existants  en  magasin  au  commencement  de 
l'année,  et  quelles  ressources  ils  peuvent  fournir  pour  l'exécution 
des. travaux.  Il  ignore,  par  ailleurs,  dans  quelle  mesure  les  crédits 
votés  seront  affectés  à  l'emploi  qui  en  est  prévu,  et  il  ne  peut  con- 
trôler cet  emploi.  En  fait,  c'est  de  l'administration  saule  qu'il 
dépend  de  remplir  les 'magasins' d'objets  ou  de -matières  qui  ne  sont 
pas  utilisés,  ou  d'épuiser , tout  >le  stock  d'approvisionnements  iaccu- 
mulés'pendaut  iesiexeroiees. antérieurs... *:£t  cesapprovisioniieiiients 
s'entassent,! prétend-on,  sans  ordre  ni  .méthode,. grâce  à  une  régle- 
mentation qui,  au  lieu^de  bien  limiter.Ia  sphère  d'action  des  services 
techniques  et  du  service  administratif: dans  la  gestion  des  crédits,  a 
successivement  consacré  une  collaboration  dont  les  lignes  indécises 
ont  trop  détendu  les  responsabilités» de  chacun  en  permettant. à  l'un 
deies  rejetersuv  l'autre. 
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Teljies  sont,  en  résumé,  les  principales  critiques  adressées  au 
Département  de  la  marine,  en  ce  qui  concerne  le  régime  de  ses 
approvisionnegoiients.  Mais  nous  devons  {aire  remarquer  que  généra- 
lement elles  ont  été  for^vilées  dans  la  presse  ou  dans  des  écrits 
anonymes  sur  un  ton  qui  laissait  deviner  bien  moins  le  désir  d'être 
utile  aux  intérêts  du  pays,  que  rinten.tioin  de  dénigrer  la  marine  .et 
ses  représenta,uts,  pour  satisiaire  des  rancunes  ou  des  {ambitions 
personnelles^. 

Le  résultat  de  ces  attaques  a  été,  il  faut  bien  le  reconnaître.,  de 
jeter  JLe  discrédit  sur  la  marine,  de  paralyser  le  bon  vouloir  des 
ministres  ou  de  leurs  collaborateurs,  d'amoindrir  leur  influence  et 
de  décourager  leurs  efiorts  dans  la  recherche  du  véritable  progrès. 

Bu  reste,  aucun  des  dé^tracteurs  de  l'organisation  administrative 
duj)épavtement  n'a  apporté  un  plan  sérieux  de  réforme.  La  plupart 
se  sont  contentés  de  jeter  le  trouble  et  la  méfiance  dans  les  divers 
services,  de  provoquer  leur  antagonisme  par  des  programmes  reten- 
tissants où  les  attributions  des  uns  étaient  livrées  compiaiss^mment 
en  pâture  aux  autres.  Mais  personne  n'a  pu  et  n'a  su  définir  en 
détail)  dans  des  formiUes  précises  quel  serait  le  rôle  de  chacun,  quel 
serait  le  nouveau  fonctionnement  des  rouages  de  l'arsenal,  et  encore 
moins  ce  que  seraient  les  nouvelles  méthodes  d'administration  et  de 
comptabilité  des  approvisionnements.  Sans  s'arrêter  h  la  difficulté  et 
à  la  complexité  du  problème,  sans  vouloir  admettre  qu'il  ne  pourrait 
étxe  résolu  du  jour  au  lendemain  par  un  trait  de  plume  biffant  tout 
le;pa$sé,  sans  réfléchir  qu'un  bouleversement  général  et  immédiat 
de  l'état  de  choses  actuel  serait  des  plus  .dangereux,  aujourd'hui  où 
l'éventualité  d'une  mobilisation  toujours  menaçante  exige  que  tous 
les  services  soient  prêts  à  fonctionner  à  chaque  instant,  avec  promp- 
titude et  régularité,  on  se  borne  à  proclamer  la  nécessité  d'une 
réforme  qu*il  faut^  dit-on.,. arraqber .au  mauvais  vouloir  dQsmiuietres 

On  passe  volontairement  sQus  si^lenoe  ,les  diverses  mesures  que 
chacun  d'eux  a  prises  pqur.aQqommoder  la  réglementation  aux  exi- 
gences  nouvelles  de  l'époquq,  pour  la  plier  aux  transformations 
incessantes  de  la  marine  et  de  son  matériel. 

On  oublie  que  depuis  un  C0i:tain  temps  déjà,  ils  se  font  un  devoir 
de. demander  u  la  collaboration  des  membres  du  Parlement  Tétude 
des  .modifications  à  introduire  .d£^ns  l'organisation  de  leurs  services. 
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On  oublie,  notamment,  que  les  deux  derniers  décrets  sur  l'admi- 
nistration  et  la  comptabilité  des  approvisionnements  et  sur  le 
régime  des  travaux  de  la  marine,  qui  n'ont  pas  encore  dix  ans 
d'existence,  sont  l'œuvre  d'une  Commission  mixte  présidée  par  un 
député. 

On  oublie  enfin  toutes  les  dispositions  votées  par  la  Chambre,  avec 
l'agrément  des  ministres,  sur  la  proposition  des  rapporteurs  de  la 
Commission  du  budget,  pour  limiter  les  approvisionnements,  pour 
en  assurer  la  gestion  économique,  etc.,  etc. 

S'il  y  avait  moins  de  passion,  moins  de  parti  pris  dans  l'opinion 
de  ceux  qui  s'occupent  aujourd'hui  des  choses  de  la  marine  et  qui 
livrent  si  inconsidérément  leurs  réflexions  et  leurs  sentiments  per- 
sonnels au  public,  ils  trouveraient  dans  ces  efforts  communs  des 
ministres  et  des  Chambres,  la  meilleure  preuve  de  la  difficulté  d'ar- 
river d'un  seul  coup  à  une  solution  immédiatement  satisfaisante,  et 
ils  reconnaîtraient  que,  si  quelques-uns  de  ces  efforts  ont  été  en 
apparence  infructueux,  il^  ont  du  moins  préparé  insensiblement 
l'avènement  d'un  régime  meilleur. 

C'est  grâce  à  eux,  en  effet,  que  l'on  peut  dégager  aujourd'hui  les 
idées  qui  semblent  devoir  présider  à  la  revision  du  mode  de  gestion 
des  approvisionnements  et  essayer  de  tracer  les  règles  qui  pourront 
déterminer  la  sphère  d'action  respective  des  divers  services  en  cette 
matière. 

Pour  les  achats  d'objets  ou  de  matières  spécialement  destinés  aux 
constructions  neuves,  à  de  grands  travaux,  à  la  réfection  de  l'outil- 
lage, en  un  mot  pour  tout  ce  qui  n'est  pas  susceptible  d'être  approvù 
sionné  en  magasin^  la  célérité  des  opérations,  la  technicité  du  sujet, 
la  responsabilité  de  Texécution  du  travail  justifient,  à  notre  avis, 
l'action  prépondérante  du  service  technique  dans  les  prévisions  de 
besoins,  dans  les  achats  et  la  gestion  des  crédits.  L'application  trop 
absolue  des  principes  a  conduit  ici  à  donner  à  l'Administration  des 
attributions  qui  entraînent  des  formalités  nuisant  à  la  rapidité  des 
affaires.  Il  faut  donc  reconnaître  aux  services  techniques,  sur  ce 
point,  un  pouvoir  de  direction  qui  leur  est  incontestablement 
nécessaire  et  qui  leur  fait  défaut. 

En  ce  qui  concerne,  au  contraire,  les  approvisionnements  de  ser- 
vice courant  ou  d'un  usage  commun  à  tous  les  services  et  plus  géné- 
ralement, pour  tous  les  objets  susceptibles  d'être  approvisionnés  en 
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magasin,  réconomie  des  prévisions,  des  achats,  de  remploi  des  cré- 
dits, le  contrôle  rigoureux  des  consommations  ne  peuvent  être 
assurés  qu*en  écartant  les  services  consommateurs  des  opérations 
qui  font  entrer  et  sortir  des  magasins  la  partie  delà  fortune-matières 
du  Département  qui  se  renouvelle  chaque  année  pour  les  besoins  de 
Farsenal  et  de  la  flotte,  et  en  remettant  ces  opérations  au  service 
administratif  dont  la  mission  est  toute  d^ordre  et  d'économie. 

Depuis  1828,  la  réglementation  a  graduellement  agrandi  l'action 
du  constructeur  dans  la  gestion  des  approvisionnements  proprement 
dits,  et  diminué  celle  de  l'administrateur. 

Après  avoir  donné  au  premier  la  haute  main  sur  les  magasins, 
après  lui  avoir  conféré  tous  les  pouvoirs  pour  y  puiser  à  sa  guise, 
puisqu'il  donne  seul  les  ordres  de  délivrance  aussi  bien  pour  les 
besoins  de  la  flotte  que  pour  les  travaux  des  ateliers,  on  l'a  fait  par- 
ticiper effectivement  aux  achats  puis  aux  commandes,  et  de  cette 
façon  on  lui  a  attribué  une  action  indirecte  mais  abusive  sur  la 
gestion  des  crédits,  puisqu'on  laissait  à  l'Administration  la  responsa- 
bilité entière  de  la  constitution  de  Tapprovisionnement. 

Il  y  a  eu  là  une  erreur  évidente. 

Il  convient  donc  de  régler  à  nouveau  la  collaboration  des  services 
techniques  et  du  service  d'administration  dans  l'approvisionnement 
des  magasins,  et  de  la  limiter  à  des  termes  tels  qu'en  dehors  des 
indications  que  doit  fournir  à  ce  dernier,  chaque  service  consom- 
mateur, pour  lui  permettre  de  recevoir  en  temps  voulu  et  avec  les 
qualités  requises  les  objets  et  matières  dont  il  aura  besoin,  celui-là 
seul  soit  chargé  sous  sa  responsabilité  des  soins  «de  l'approvision- 
nement et  exécute  toutes  les  opérations  d'ordre  administratif  et 
économique  qui  s'y  rapportent. 

n  faut  enfin  pour  tout  ce  qui  touche  à  la  constitution  et  à  l'arme- 
ment de  la  flotte  que  le  représentant  autorisé  de  ce  service,  le  major 
général,  soit  investi  des  attributions  dévolues  à  tort  jusqu'à  ce  jour 
aux  ingénieurs. 

La  conception  logique  de  la  constitution  de  l'approvisionnement 
dans  les  arsenaux  devient  ainsi  la  suivante  : 

Le  service  de  la  Majorité  générale  étant  chargé  d'assurer  l'arme- 
ment des  bâtiments  doit  pouvoir  disposer,  en  temps  utile,  du  matériel 
d'armement  et  des  matières  consommables  revenant  à  chacun  d'eux, 
pour  les  leur  délivrer.  C'est  à  lui  que  doit  incomber  le  soin  da 
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prévoir  leurs  besoins,  de  les  définir,  de  veiller  à  ce  qu'ils  puissent 
être  satisfaits  au  iftotiient  votilu. 

Quant  aux  directions  des  travaux,  comitie  leur  notiï  rindîqué, 
elles  doivent  être  uniquement  chargées  de  construire  et  de  réparer 
les  bâtiments  de  la  flotte,  et  il  leur  suffit  pour  cela  d'avoir  à  lerfr 
disposition  les  hommes  et  les  matières  nécessaires  à  Taccomplissement 
de  leur  mission. 

C'est  à  un  troisième  service,  indépendant  des  deux  premiers  qui 
consomment,  qu'il  faut  confier  le  soin  de  les  approvisionner. 

Sans  doute,  il  appartient  à  chacun  des  services  militaires  ou  tech- 
niques de  déterminer  l'espèce  et  la  quantité  d'objets  dont  il  a 
besoin,  d'indiquer  l'époque  à  laquelle  ils  devront  lui  être  fournis,  d^o 
préciser  les  conditions  requises  pour  leur  usage  ou  leur  bon 
emploi,  enfin  de  veiller  au  moment  de  la  recette  h  ce  que  ces  condi- 
tions soient  exactement  remplies.  Mais  en  dehors  de  cette  partici- 
pation à  la  constitution  de  Tapprovisionnement,  on  n'aperçoit  pas 
l'intérêt  qu'aurait  chaque  service  à  procéder  lui-même  à  ses 
achats,  à  se  faire  son  propre  pourvoyeur,  à  se  mêler  d'opérations 
purement  administratives  telles  que  la  passation  des  marchés,  l'exé- 
cution des  recettes,  la  liquidation  et  l'ordonnancement  des  dé- 
penses 

C'est  là  cependant  un  ensemble  d'attributions  que  certains  reven- 
diquent pour  les  services  techniques,  et  Ton  peut  dire  que,  durant 
ces  dernières  années,  cette  théorie  n'a  pas  peu  contribué,  en  accen- 
tuant ^antagonisme  de  ces  services  avec  l'administration,  à 
atigmenter  les  difficultés  de  Tapprovisionnement  des  ports  et  par 
cela  même  à  faire  critiquer  plus  sévèrement  au  dehors  les  règles  qui 
président  à  sa  formation. 

On  trouvera  dans  le  rapport  de  M.  Tingénieur  Trotté  de  la  Roche 
dont  la  qualité  seule  éloigne  tout  soupçon  de  partialité  pour  l'Admi- 
nistration, les  arguments  qui  de  tout  temps  ont  servi  à  justifier  la 
nécessité  de  confier  le  soin  d'approvisionner  à  un  service  distinct  de 
ceux  qui  consomment.  Ce  sont  les  mêmes  que  ceux  qui  ont  été  mis 
en  lumière  par  M.  Gougeard  dans  son  étude  sur  l'organisation  des 
arsenaux  et  par  M.  Pieyre  dans  ses  dépositions  devant  la  Commission 
d'enquête  extraparlementaire.  Ils  se  résument  principaleiîient  dans 
l'impossibilité  de  faire  dépendre  le  côiliptable  d'un  chef  de  service  à 
la  fois  maître  des  entrées  et  des  sorties,  de  la  conservation  et  de  la 
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coDSomtnalion  des  matières,  parce  qu'un  pareil  sy^me  détruirait 
toutes  les  garanties  de  la  bonne  gestion  des  approvisiaonementa. 

En  effet,  si  les  services  d'approvisionnement  et  les  services  con- 
sommateurs se  trouvaient  dans  les  mêmes  mains,  «  toutes  les 
<(  fausses  manœuvres  qui  ont  pour  résultat  d'accumuler  dans  les 
«  magasins  des  matières  inutilisables  passeraient  inaperçues.  Ce 
«  n'est  pas  le  service  d'exécution  placé  en  dehors  de  tout  contrôle 
«  qui  apporterait  la  lumière  sur  ses  propres  fautes.  Par  la  sépa- 
«  ration  des  deux  services,  on  obtient  au  contraire  un  contrôle 
«  permanent  ».  (Déposition  de  M.  Pieyre.) 

Toutes  les  discussions  relatives  à  Torganisation  administrative  des 
arsenaux  ont  également  fait  ressortir  les  inconvénients  et  les  dangers 
des  projets  d'autonomie  des  directions  de  travaux. 

Nous  croyons  devoir  nous  borner  à  faire  remarquer  ici  que  si  ces 
projets  venaient  à  aboutir,  ce  seraient  désormais  des  ingénieurs,  des 
officiers  d'artillerie,  des  médecins,  etc.,  qui  auraient  à  s'occuper  au 
détriment  de  leurs  obligations  professionnelles,  de  soins  purement 
administratifs,  d'écritures  et  de  travaux  de  bureau  ne  rentrant  cer- 
tainement pas  dans  leur  compétence  naturelle  ;  que  transformés  en 
administrateurs,  ils  deviendraient  des  inutilités  techniques  dont  le 
nombre  ne  ferait  que  s'accroître,  sans  que  le  résultat  de  cette 
metaire  puisse  profiter  à  l'amélioration  du  système  actuel  ou  se 
traduire,  comme  on  l'affirme,  par  des  économies  dje  personnel. 

<c  Si  quelque  instrument  social  —  a  dit  Taine  —  construit  en  vue 
«*d'un  service  délermiaié,  entreprend  de  faire  par  surcroît  le  service 
«  d*un  autre,  il  fera  mal  son  otfice  propre  et  son  office  usurpé.  De 
«  deux  œuvres  qu'il  exécute,  la  première  nuit  à  la  seconde,  et  la 
«  seconde  à  la  première.  Ordinairement,  il  finit  par  sacrifier  Tune  à 
c  l'autre,  et,  le  plus  souvent,  il  les  manque  toutes  deux.  »  (Origines 
de  la  France  cmêemporaine.  Tome  I,  chap.  II.) 

Ces  réflexions  renferment  la  condamnation  la  plus  complète  de 
l'extension  des  pouvoirs  administratifs  des  services  techniques  qui, 
dans  l'origine,  n'avaient  été  créés  que  pour  construire,  fabriqua 
ou  réparer,  et  nullement  pour  approvisionner  les  magasins  des 
arsenaux. 

Mais  petit  à  petit,  le  principe  de  la  division  du  travail,  nous  le 
répétons,  a  été  entièrement  faussé,  et  c'est  à  l'oubli  ou  à  la  violation 
des  règles  qui  avaient  jadis  nettement  séparé  le  constructeur  du 
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assez  justifiées,  ou  bien  que  les  ressources  du  budget  ne  permetlent 
pas  d*y  faire  dtoit. 

Au  premier  cas,  le  Département  s'efforcerait  sans  doute  de  mieux 
justifier  ses  demandes  dans  la  suite;  dans  le  second  cas,  sa  respon* 
sabilité  pour  l'exécution  du  service  serait  couverte  devant  l'opinion 
publique  par  la  déclaration  d'insuffisance  budgétaire. 

Si  rien  ne  peut  être  entrepris  dans  cet  ordre  d'idées,  le  Livret  bleu, 
la  loi  du  minimum  et  du  maximum  ne  produiront  aucun  effet  utile 
pour  la  constitution  et  le  contrôle  des  approvisionnements. 

En  résumé,  les  premières  réformes  à  introduire  dans  la  gestion 
des  approvisionnements  consisteraient  : 

i®  A  séparer  complètement  le  service  acheteur  des  services 
consommateurs  ; 

2«  A  créer,  sous  l'autorité  du  major  général,  le  groupe  «  Flotte  » 
chargé  de  prévoir  les  besoins  des  bâtiments,  et  d'y  faire  donner 
satisfaction  ; 

30  A  rendre  le  Livret  bleu  le  document  justificatif  du  budget  voté. 

Ces  résultats  une  fois  obtenus,  la  procédure  de  la  gestion  des 
crédits  devrait  être  déterminée  de  façon  que  les  services  consom- 
mateurs et  le  service  acheteur  puissent,  tout  en  restant  chacun  dans 
leur  rôle,  et  en  conservant  la  responsabilité  entière  de  leurs  actes, 
connaître  et  suivre  l'emploi  des  ressources  dont  ils  disposent  pour 
l'accomplissement  de  leur  mission,  et  que  le  Parlement  Mt  à  même 
de  juger  si  les  consommations  de  matières  ont  bien  été  maintenues 
dans  la  limite  des  crédits  accordés. 

L'application  du  système  préconisé  par  M.  Trotté  de  la  Roche,  et 
du  fonds  de  roulement  étudié  par  la  Commission  extraparlementaire, 
qui  n'en  est  qu'un  succédané,  permettrait  de  réaliser  cette  seconde 
et  importante  réforme. 

Selon  nous,  le  premier  système  serait  peut-être  d'une  application 
plus  facile  et  soulèverait  moins  d'objections  que  le  fonds  de 
roulement. 

Nous  allons  tâcher  de  le  montrer,  en  indiquant  la  nature  et  l'éco- 
nomie des  deux  procédés. 

Dr  FOl^DS  DE  R0T7LE1CENT. 

D'après  M.  Pieyre,  le  fonds  de  roulement  dans  les  chemins  de  fer 
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de  FÉtat  est  un  capital  âiis  d'une  manière  permaneixte  à  la;  dispo- 
sition de  radministrattoA  pour  Faebal  d'approvî^onnisments.  Il  se 
renouvelle  constamment  par  les  remboursement  successifs  de  la 
valeur  des  matières  que  lui  font  les  services  consommatevrs  sur 
leurs  crédits  budgétaires. 

Un  compte  spécial  dit  «  Compte  des  approvisionnements  généraux  » 
permet  de  suivre  les  opérations  effectuées  au  moyen  da  forufe  de 
roulement.  Ce  compte  est  débité  de  la  valeur  des  approvisionnements 
achetés,  lorsque  ces  approvisionnements  sont  pris  en  charge  dans  la 
comptabilité  matières  ;  il  est  crédité  de  la  valeur  des  marchandises 
livrées  aux  services,  au  moment  où  les  sorties  de  ces  marchandises 
sont  constatées  dans  la  comptabilité  matières  et  où  les  services  con- 
sommateurs lui  en  remboursent  le  montant.  Il  est  alimenté  par  le 
fonds  de  roulement  qui  se  transforme  ainsi  successivement  en 
matières  et  en  numéraire,  mais  dont  la  valeur  totale  reste  constante 
et  peut  à  chaque  instant  être  représentée. 

Entre  autres  avantages,  la  création  du  fonds  de  roulement  offre 
les  suivants  : 

1^  Les  achats  pln^  on  moins  utiles  de  matières  effectuées  précipi- 
tamment en  fin  d'année  dans  le  seul  but  d'employer  des  crédits  sur 
le  point  de  tomber  en  annulation,  ne  sont  plus  à  craindre.  Le  service 
des  approvisionnements  disposant  d'une  mamière  permanente  et  sans 
distinction  d'exercice  des  sommes*  disponibles  sar  te  fonds  de  rou- 
lement n'effectue  des  achats  que  lorsqu'ils  sont  réellement  néces- 
saires, et  les  stocks  ne  sont  pas  encombrés  de  ces  a  rossignols  »  dont 
on  a  souvent  critiqué  la  présence  dans  certains  magasins  ; 

2i>  Les  services  consommateurs  sont  eisx-*mémes  dn'octement 
intéressés  à  la  bofme  marche  du  service  des  approtisionnements. 

Si  les  prévisions  qu'ils  adressent  à  ce  service  pour  l'acquisition 
d^objets  spéciaux  sont  exagérées  ou  mal  définies,  et  si  ces  objets 
deviennent  inutilisables,  ils  sont  vendus  h  des  tiers  et  la  différence 
entre  le  prix  d'achat  et  le  prix  de  vente,  c'est-à-dire  la  dépréciation 
qni  ne  peut  être  mise  à  la  charge  du  service  des  approvisionnements, 
parce  que  son  fonds  de  roulement  doit  tonjouirs  rester  intact,  est 
facturée  aux  servi^ied  auitquels  les  objets  étaient  destinés^  eH  entra  par 
suite  dans  leurs  prix  de  revient  ; 

Sf*  Il  n'esl  plifts  nécessaire  d'avoir  des  mfaga'sins  dislinot»  pour 
chacun  des  services  d'exécution.  A  la  centralisation  firnancière  des 
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ressources  affectées  aux  approvisionnements  devait  correspondre  en 
effet  une  centralisation  des  opérations  matérielles  :  Tachât,  la  conser^ 
vation  et  la  distribution  des  matières  ont  été  en  conséquence  confiés 
à  un  service  unique; 

4^  Le  fonds  de  roulement  assure  enfin  d'une  manière  absolue  le 
contrôle  législatif.  On  a  reproché  aux  services  de  la  marine  d'aug- 
menter les  ressources  que  le  Parlement  leur  alloue  sous  forme  de 
crédits  budgétaires,  en  consommant  des  quantités  plus  ou  moins 
considérables  de  matières  approvisionnées  pendant  les  exercices 
antérieurs. 

Pour  limiter  l'usage  de  ces  ressources  spéciales  et  maintenir 
constamment  les  approvisionnements  à  un  certain  niveau,  le  Par- 
lement a  jugé  utile,  il  y  a  quelques  années,  de  fixer  dans  la  loi 
annuelle  de  finances  des  maxima  et  des  minima  pour  la  valeur  de 
ces  approvisionnements. 

Semblable  mesure  est  sans  objet  avec  le  fonds  de  roulement,  car 
toute  consommation  de  matières  ayant  pour  conséquence  nécessaire 
un  payement  effectif  sur  les  crédits  budgétaires,  il  n'est  pas  possible 
d'employer  des  matières  au  delà  de  leurs  crédits. 

La  constitution  du  fonds  de  roulement  a  été  effectuée  au  début 
avec  la  valeur  des  approvisionnements  existant  en  magasin  et  une 
somme  de  3  millions  mise  à  la  disposition  de  Tadministration  des 
chemins  de  fer  de  l'État  par  la  loi  du  21  août  1882.  Les  achats  suc^ 
cessifs  ont  été  et  sont  remboursés  depuis  lors  par  les  services 
consommateurs,  au  fur  et  à  mesure  des  livraisons  successives,  au 
moyen  de  mandats  émis  sur  leurs  crédits  budgétaires. 

C'est  le  service-  des  magasins  qui  achète  sur  les  ressources  du 
fonds  de  roulement  les  objets  spéciaux  aussi  bien  que  ceux  d'usage 
courant. 

Pour  ces  derniers,  l'approvisionnement  minimum  correspond  à 
une  consommation  de  X  mois  suivant  la  nature  des  objets.  Les 
comptables  veillent  sous  leur  responsabilité  à  ce  que  la  réserve 
réglementaire  ne  soit  jamais  entamée.  En  conséquence,  ils  sur- 
veillent la  situation  des  approvisionnements  et  au  moment  venu,  ils 
adressent  au  service  administratif  des  demandes  d'achat  justifiées. 

Quant  aux  objets  spéciaux,  ils  ne  sont  jamais  achetés  que  sur  la 
demande  directe  des  services  techniques,  et  tout  autant  que  ceux-ci 
justifient  de  l'emploi  prévu.  Ces  objets,  une  fois  en  approvision- 
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nemeut,  doivent  être  utilisés  dans  l'année.  Passé  ce  délai,  si  le 
directeur  ne  donne  pas  une  prolongation,  ils  sont  vendus  et  la 
dépréciation  est  facturée  aux  services  qui  ont  provoqué  Tapprovi* 
sionnement. 

Ainsi  que  nous  avons  eu  occasion  de  le  dire,  un  des  principes  sur 
lesquels  repose  l'organisation  des  chemins  de  fer  de  l'État  est  la 
séparation  des  services  d'approvisionnement  et  des  services 
consommateurs. 

Ces  derniers,  pas  plus  que  les  magasins  du  réseau,  n'ont  de  rela- 
tions avec  les  fournisseurs.  Cest  exclusivement  le  service  central 
des  magasins  (Bureau  des  marchés)  qui  prépare  les  adjudications  et 
marchés.  Il  réunit,  à  cet  effet,  tous  les  renseignements  nécessaires, 
s'informe  auprès  du  bureau  des  commandes  et  des  services  tech- 
niques des  défectuosités  constatées  dans  les  marchés  précédents, 
afin  de  modifier  utilement  les  cahiers  des  charges.  C'est  également 
le  service  central  des  magasins  qui  fait  les  commandes. 

Nous  arrêterons  là  l'exposé  du  système  du  fonds  de  roulement  en 
usage  dans  les  chemins  de  fer  de  l'État,  car  ce  que  nous  en  avons 
dit  suffit  pour  en  faire  comprendre  les  grandes  lignes.  Les  procédés 
de  comptabilité,  notamment,  n'offriraient  aucun  intérêt  pour  l'étude 
que  nous  avons  entreprise,  et  nous  pouvons  dès  à  présent  dégager  de 
ce  qui  précède  les  résultats  de  l'application  de  ce  système  au  Dépar- 
tement de  la  marine.  S'il  est  adopté,  on  fixera  une  fois  pour  toutes 
la  valeur  de  Tapprovisionnement  répondant  aux  besoins  normaux  de 
la  flotte  (armements,  ravitaillement  et  mobilisation)  ainsi  qu'aux 
besoins  des  ateliers  de  l'arsenal.  Cette  valeur  ne  pouvant  être  vrai- 
semblablement représentée  par  l'existant  actuel  en  magasin,  ce 
dernier  sera  relevé  au  chiffre  du  nécessaire,  au  moyen  de  crédits 
exceptionnels  votés  par  le  Parlement.  A  partir  de  ce  moment,  aucun 
crédit  ne  sera  plus  demandé  aux  Chambres  pour  l'approvisionnement 
des  magasins. 

Ceux-ci  seront  entretenus  par  un  service  spécial  chargé  d'acheter, 
d'emmagasiner  et  de  délivrer  aux  services  consommateurs  qui  rem- 
bourseront les  délivrances  à  eux  faites,  au  moyen  des  crédits  budgé- 
taires mis  annuellement  et  exclusivement  à  leur  disposition.  Le 
service  des  magasins  aura  toujours  de  la  sorte  soit  en  matières,  soit 
en  crédits  ouverts  pour  remboursement  la  valeur  totale  d'objets  ou 
de  matières  dont  le  chiffre  théorique  aura  été  fixé  dès  le  début  du 
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fonctionnement  du  fonds  de  roulement,  et  qui  restera  >constdfit, 
facile  à  représenter  aux  pouvoirs  de  contrôle  du  Déparlement  et  des 
ChAmbres. 

Les  services  consommateurs  seront  d'une  part  le  groupe  «  Flotte  » 
chargé  de  veiller  à  l'armement,  au  ravitaillement  et  à  la  mobilisation 
de  la  flotte,  et  d'autre  part  les  directions  de  travaux  qui  se  renfer- 
meront désormais  dans  leur  rôle  technique  de  transfoimateurs  de 
matières.  Chacun  d'eux,  connaissant  les  obligations  auxquelles  il 
aura  à  faire  face,  devra  annuellement  prévoir  et  évaluer  ses  besoins 
pour  obtenir  des  Chambres  les  crédits  correspondants. 

Ce  devrait  être  là,  à  notre  avis,  Pobjetdu  nouveau  Livre  bleu  trans- 
formé dans  ce  sens  qui  aurait  alors  une  signification  nette  et  précise 
pour  tous. 

.  Ce  document  ferait  ressortir  pour  chaque  service  la  valeur  des 
matières  et  objets  dont  il  devra  disposer  pendant  Tannée  et  par 
suite  le  montant  des  crédits  qui  doivent  lui  être  ouverts  pour  solder  au 
magasin  ses  demandes  de  matériel,  lesquelles  demeureront  limitées 
par  le  disponible  de  ses  crédits. 

Les  conséquences  de  ce  système  s'aperçoivent  facilement. 

Ce  sont  celles  développées  par  M.  Pieyre  dans  sa  déposition 
devant  la  Commission  d'enquête  exiraparlementaire  et  que  nous 
avons  indiquées  plus  haut. 

Il  est  bon  d'insister  sur  la  quatrième  qui  au  regard  du  Dépar- 
tement de  la  marine  peut  se  traduire  comme  suit  :  le  major  général, 
pour  le  groupe  flotte,  et  les  directeurs  de  travaux,  pour  leurs  direc- 
tions, seraient  strictement  renfermés  pour  leurs  consommations 
de  matières  dans  les  limites  de  leur  budget  et  comme  ils  n'auraient 
pas  ou  n'auraient  plus  de  magasins  qu'ils  puissent  remplir.et  vider  à 
leur  gré,  les  crédits-matières  recevraient  l'affectation  qui  leur  a 
été  expressément  attribuée,  ou,  en  cas  de  non-emploi,  tomberaient 
en  annulation. 

Les  inconvénients  et  les  irrégularités  signalés  à  plusieurs  reprises 
au  sujet  des  consommations  de  matériel  supérieures  aux  ressources 
budgétaires  disparaîtraient  du, même  coup. 

Les  réclamations  des  services  techniques,  qui  se  plaignent  de 
n'avoir  pas  le  droit  d'administrer  leurs  dotations  et  leurs  crédits- 
matières,  n'auraient  plus  d'objet,  car  le  service  des  magasins  serait 
réduit. à  leur  regard  au  rôle  d'exécuteur  de  leurs  demandes  ou  de 
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leurs  commandes  de  matériel,  chacun  d'eux  restant  .absolument 
libre  de  prévoir  l'étendue  de  ses  besoins,  de  la  fixer  et  d'en^ployer 
à  sa  guise,  sous  sa  responsabilité,  les  ressources  bud^gétaires  votées 
à  som  profit. 

Nlaintenant,  si  l'on  cherche  la  caractéristique  principale  du  fonds 
de  roulement,  il  semble  qu'elle  réside  moins  dans  la  constitution 
d'un  capital  invariable  se  transformant  successivement  en  matières 
et  en  numéraire,  que  dans  l'organisation  d'un  dépôt  unique  de 
matériel  jouant  le  rôle  d'une  banque-matières  à  l'égard  des  services 
consommateurs.  Ce  n'est  pas  le  retour  au  magasin  général  d'au- 
trefois, alimenté  par  l'administration  sans  aucune  participation  des 
constructeurs;  ce  n'est  pas  non  plus  le  rétablissement  du  magasin 
général  de  1828,  recevant  toutes  les  matières  et  alimentant  les 
magasins  particuliers  des  direclions.au  prix  de  complications  d'écri- 
tures sans  nombre,  mais  la  reconnaissance  d'un  dépôt  général  unique 
constitué  par  l'ensemble  des  sections  actuelles  dispersées  dans  l'ar- 
senal à  proximité  des  services  consommateurs  et  leur  ouvrant,  sous 
réserve  de  leur  concours,  pour  la  détermination  des  espèces  et  des 
quantités,  un  crédit-matières  égal  aux  crédits  en  argent  dont  ils 
disposent. 

8i  l'on  suppose,  par  exemple,  que  le  groupe  des  constructions 
navales  a  obtenu,  au  titre  d'un  exercice,  un  crédit  de.500, 000  francs 
pour  les  matières  nécessaires  h  l'exécution  de  ses  travaux,  il  aura  le 
droit  de  prendre,  au  cours  de  cet  exercice,  dans  les  diverses  sections 
du  dépôt  général,  une  valeur  de  500,000  francs  représentée  par  des 
matières  ou  des  objets  .dont  il  indiquera  l'espèce,  la  nature  et  les 
qualités.  Ces  matières  et  objets  existeront  forcément  en  magasin, 
panée  que  Tapprovisionnement  des  différentes  sections  aura  été 
constitué  d'après  les  données  fournies  par  chaque  service  et  que  le 
remboursement  de  leur  valeur,  au  momentjneme.de  leur  délivrance, 
permettra  de  les  remplaicer  sur-le-champ. 

Mais  au  delà  du  chiffre  de  500,000  francs  limitant  le  crédit- 
matières  du  groupe  constructions  navales,  rie  magasin  ne  lui  .déli- 
vrerait et  ne  pourrait  rien  lui  délivrer. 

Le  dépôt  général  de  matériel  jouera  donc,  conune  on  le  voit,  jdons 
la  nouvelle  organisation,  île  rôle  d'une  véritable  banque-rmalières 
envers  les  services  consommateurs  de  l'arsenal. 

C'est  ce  rôle  que  M.  Trotté  de  la  Roche  assignait  au  magasin 
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général,  et  dont  il  a  sa  expliquer,  d*ane  façon  lumineuse,  l'utilité  et 
le  fonctionnement  dans  le  rapport  soumis  au  Conseil  d'administration 
du  port  de  Brest,  le  20  juin  1835. 

Nous  avons  pensé  qu'un  document  de  cette  importance  méritait 
plus  qu'une  simple  analyse,  et  qu'il  y  avait  intérêt  à  le  reproduire 
in  extenso. 

Nous  le  donnons  donc,  avec  son  annexe  instructive,  nous 
réservant  d'examiner  ensuite  si,  malgré  tous  les  avantages  du  fonds 
de  roulement  proprement  dit,  il  ne  serait  pas  préférable  d'appliquer 
le  projet  de  l'ancien  directeur  des  travaux  maritimes  du  port 
de  Brest. 


Rapport  de  !!•  Trotté  de  la  Roohe^ 

DIRBCTKDS  DBS  TRAVAUX  KARITIMM. 

.  La  spécialité  ne  s'applique  pas  seulement  aux  chiffres  des 
dépenses,  elle  s'étend  aux  services  eux-mêmes.  C'est  un  principe  qui 
impose  à  tous  les  ordonnateurs  de  dépenses  la  double  obligation 
d'effectuer  les  services  pour  lesquels  un  crédit  leur  est  ouvert,  et  de 
ne  pouvoir  disposer  de  l'excédent  sans  engager  leur  responsabilité. 

Ce  principe  a  commencé  à  s'introduire  dans  les  budgets  de  l'État, 
à  la  suite  de  graves  abus  dans  les  finances.  Les  articles  ISl  et  152 
de  la  loi  du  25  mars  1827  l'imposèrent  au  budget  de  chaque  minis- 
tère considéré  en  masse.  En  1822,  une  discussion  très  vive  élevée 
sur  ce  sujet  n'amena  aucun  résultat,  mais  elle  contribua  puissam- 
ment à  éclaircir  et  à  poser  les  principes  de  la  spécialité.  L'ordon- 
nance du  1^'  septembre  1817  les  adopta  en  partie,  en  imposant  à 
chaque  budget  ministériel  des  collections  de  chapitres  qui  prirent  le 
nom  de  sections  spéciales. 

Enfin  la  loi  du  29  janvier  1831  a  généralisé  cette  mesure  et  rendu 
cette  spécialité  obligatoire  pour  chaque  chapitre;  elle  impose,  en 
outre,  à  tous  les  ministères  l'obligation  de  rendre  compte  dans  la 
forme  même  des  prévisions  et  des  allocations  de  crédits. 

Il  est  donc  aujourd'hui  irrévocablement  admis  en  principe  : 

\^  Que  toute  ligne  de  démarcation  fondée  sur  la  nature  des  ser* 
vices  est  un  principe  de  spécialité; 

2®  Que  les  chapitres  des  budgets  indiquent  ces  lignes  de  démar- 
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cation  et  ne  doivent  contenir,  autant  que  possible,  que  des  dépenses 
analogues  et  de  même  nature  ; 

S^  Que  les  dépenses  de  chaque  chapitre  doivent  se  renfermer  dans 
les  limites  des  crédits  budgétaires  et  qu'aucun  revirement  de  fonds 
ne  peut  avoir  lieu  d'un  chapitre  sur  l'autre  sans  le  concours  des 
Chambres; 

4^  Que  les  comptes  de  dépenses  doivent  être  présentés  dans  la 
même  forme  que  les  demandes  de  crédits,  afin  qu'on  puisse  facile- 
ment rapprocher  les  uns  des  autres. 

Ces  règles  sont  d'une  utilité  incontestable  et  rien  aujourd'hui  ne 
pourrait  les  faire  abandonner.  Cependant,  par  suite  d'anciennes 
habitudes  et  par  des  circonstances  propres  au  service  maritime,  elles 
ont  fait  naître  dans  les  ports  des  embarras  auxquels  on  n'a  point 
encore  remédié  d*une  manière  satisfaisante. 

Il  s'agit,  aujourd'hui,  d'examiner  ces  difficultés  : 

L'instruction  ministérielle  du  1^^  juin,  rédigée  avec  toute  la  lati- 
tude que  donnait  alors  au  ministre  la  loi  de  finances  de  1817  avait, 
à  quelques  exceptions  près,  réglé  le  service  d'une  manière  tout  à  fait 
rationnelle.  L'ensemble  des  dépenses  en  main-d'œuvre  était  dressé 
et  arrêté  par  le  commissaire  des  chantiers  dans  un  état  général  et 
sommaire  dont  l'exactitude  était  reconnue  par  les  directions  qui, 
ensuite,  avaient  à  rendre  compte  de  l'application  aux  travaux  de 
cette  main-d'œuvre.  L'ensemble  des  dépenses  en  matières  était 
dressé  et  arrêté  par  le  commissaire  des  approvisionnements  dans  un 
état  général  et  sommaire  dont  l'exactitude  était  également  reconnue 
par  les  directions  qui  avaient  à  rendre  compte  de  l'emploi  de  ces 
matières. 

Je  suis  le  premier  à  reconnaître  que  le  système  de  1819  a  présenté 
des  difficultés  d'exécution,  et  qu'on  ne  pourrait  y  revenir  totalement 
aujourd'hui;  mais  il  s'appuyait  sur  la  spécialité  du  magasin  général, 
et  cette  spécialité  me  paraît  indispensable.  Ce  magasin  général 
n'était  pas  purement  nominal  comme  aujourd'hui.  C'était  l'acqué- 
reur, en  son  nom,  si  l'on  peut  le  personnifier,  de  toutes  les  matières 
employées  dans  les  arsenaux  et  le  dispensateur  de  ces  matières  dans 
tous  les  services  consommateurs. 

Les  marchandises  et  objets  de  toute  nature,  provenant  de  fournis- 
seurs, de  remises,  d'échanges,  de  démolitions  de  toute  origine  enfin, 
étaient,  préalablement  à  tout  emploi,  versés  à  ce  magasin  général  et 
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portés  en  recette  sur  des  balances;  ils  n'y  avaient  aucune  destination 
obligée,  soit  par  Tordonnancement  de  leur  payement,  soit  par  l'ori- 
gine de  leur  remise,  et  aucun  cachet  ne  pouvait  les  empêcher  de 
suivre  toutes  les  voies  d'écouîement  qui  partaient  de  ce  magasin 
général  comme  d'un  réservoir  commun  où  chaque  service  avait  un 
compte  ouvert  et  recevait,  sur  ses  demandes,  les  objets  dont  il  avait 
besoin. 

Chaque  direction  se  trouvait  ainsi  régulièrement  et  effectivement 
chargée  de  tout  ce  qu'elle  avait  reçu,  avec  l'obligation  d'en  rendre 
compte.  Chaque  service  remettait  ou  échangeait  ce  qu'il  n'avait  pu 
employer  ou  appliquer,  et  l'on  pouvait  s'aider  mutuellement  par  cet 
inteimédiaire  du  magasin  général.  Les  cessions  qui  causent  aujour- 
d'hui tant  d'embarras  n'en  donnaient  pas  alors,  parce  que  les  ma- 
tières ne  devenaient  spéciales  qu'en  passant  à  la  charge  des  services 
et  par  leur  emploi  môme.  Ces  opérations  se  trouvaient  d'ailleurs 
réglées  en  principe  par  ce  paragraphe  de  l'article  13  de  l'instruc- 
tion : 

«  Tout  objet  confectionné  par  une  direction  pour  être  remis  de 
«  nouveau  en  œuvre  par  une  autre  direction  est  d'abord  remis  au 
«  magasin  général,  lequel  le  délivre  à  celle-ci  comme  matière  pre- 
cc  mière,  en  faisant  entrer  dans  sa  valeur  celles  des  diftérentes 
«  mains-d'œuvre  qu'il  a  précédemment  reçues.  » 

Je  sais  qu'on  a  souvent  reproché  à  cette  mesure  d'obliger  les  ser- 
vices à  des  mouvements  de  matières  inutiles,  mais  c'était  prendre  k 
la  lettre  ce  qu'il  fallait  interpréter  par  l'esprit  même  du  règlement  et 
il  est  bien  évident  qu'il  ne  s'agissait  pas  du  mouvement  physique 
des  matières,  mais  seulement  d'un  mouvement  sur  registre  et  pour 
ordre  d'écritures  et  de  comptabilité  :  le  reproche  n'a  donc  aucune 
valeur. 

La  première  altération  à  ce  système  fut  apportée  par  l'ordonnance 
du  1"  septembre  1827  qui  resserra  le  principe  de  la  spécialité  et 
l'appliqua  pour  le  ministère  de  la  marine  à  six  sections,  savoir  : 

i^^secUon.  —  Administration  centrale. 

2«      —      —  Personnel  comprenant  les  hôpitaux  et  les  vivres. 

3«      —      —  Approvisionnements. 

4«      —      —  Travaux  relatifs  à  la  flotte. 

5«      —      —  Constructions  hydrauliques. 

ge      —      «_  Objets  spéciaux. 
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En  lisant  les  budgets  qui  suivirent  cette  ordonnaoce,  on  remarque 
que  celai  de  1829  est  le  seul  qui  s'y  soit  conformé  rigoureusement. 
Mais  il  ne  maintient  qu'en  apparence  le  principe  du  magasin  général, 
en  faisant  figurer  pour  mémoire  seulement  la  i^  section  spéciale  de 
l'ordonnance  sous  le  titre  modifié  d  approvisionnements  de  réserve, 
et  il  porte  à  ce  principe  une  atteinte  réelle  en  décomposant  la  4^  sec- 
tion spéciale  en  trois  chapitres^  dont  un  portait  le  titre  d'achats  de 
matières. 

On  s'aperçut,  sans  doute,  qu'en  créant  aiosi  deux  catégories  d'ap- 
provisionnement, ceui  de  réserve  et  ceux  de  consommation  courante, 
on  faisait  naître  la  difficulté  de  livrer  régulièrement  dans  les  exer- 
cices ultérieurs  les  matériaux  de  réserve  aux  services  consomma- 
teurs; car  ceux-ci  étant  compris  dans  d'autres  sections  l^spéciales, 
aucun  report  de  fonds  ou  de  valeur  ne  pouvait  leur  élre  fait  dans  la 
rigueur  du  principe. 

Aussi,  dans  les  budgets  de  1830  et  de  1831,  remarque-t-on  que  les 
sections  spéciales  3  et  4  de  l'ordonnance  de  1827  sont  réunies  en 
une  seule  sous  le  nom  de  matériel  naval  où  les  approvisionnements 
de  réserve  et  de  prévoyance  ne  sont  plus  qu'une  simple  dépendance 
de  l'article  achats  de  matières. 

Il  faut  noter  aussi  que  ce  même  article  achats  de  matières  com- 
mença dès  lors  à  figurer  séparément  au  chapitre  des  Constructions 
navales,  de  l'Artillerie  et  des  Travaux  hydrauliques. 

Le  principe  du  magasin  général  fut  alors  complètement  détruit;  et 
cette  institution,  au  lieu  d'être  comme  jadis  le  centre  unique,  le 
marché  général  des  services  consommateurs,  fut  transformée  en  une 
simple  gérance  d'affaires  surchargée  d'obligations  minutieuses  et 
compliquées. 

Elle  dut  imposer  à  chaque  matière  un  cachet  particulier  au  mo- 
ment de  sa  réception,  indiquant  que  cette  matière  appartenait  à  tel 
service  et  non  pas  à  tel  antre  ;  elle  eut  le  soin  de  conserver  partielle- 
ment et  sans  mélange  des  dépôts  approvisionnés  par  des  fournis- 
seurs communs,  composés  de  matières  semblables  et  appartenant 
cependant  à  des  propriétaires  différents,  lesquels  pouvaient  en 
demander  compte  à  chaque  instant. 

Cependant,  un  chapitre  d'approvisionnement  de  prévoyance  repa- 
rut encore  dans  les  budgets  de  1833  et  de  1834,  mais  pour  mémoire 
seulement.  Ce  n'est  qu'en  1835  qu'il  a  été  supprimée 
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De  pareilles  modifications,  motivées  par  la  nécessité  d'appliquer  la 
spécialité  au^  diverses  branches  du  service  de  la  marine,  devaient 
cependant  amener  de  la  confusion,  et  c*est  ce  qui  est  arrivé. 

Mais  lorsqu'un  principe  comme  la  spécialité,  dont  personne  ne 
peut  contester  l'utilité,  amène  un  si  fâcheux  résultat,  il  faut  bien  que 
cela  tienne  à  une  fausse  application  qu'on  en  a  faite,  ou  à  quelque 
lacune  dans  l'observation  des  faits  ou  à  quelque  omission  dans  les 
instructions. 

A  mon  avis,  l'erreur  est  venue  de  ce  qu'on  a  méconnu  la  spécia- 
lité du  magasin  général,  et  qu'en  le  conservant  nominalement  on  Ta 
cependant  détruit  par  le  fait  en  l'obligeant  à  ordonnancer  ses  appro- 
visionnements sur  des  chapitres  différents. 

Les  besoins  d'un  arsenal  sont  si  étendus  et  si  variés  qu'il  faut  se 
préparer  longtemps  à  l'avance  pour  y  satisfaire.  Il  faut  souvent  aller 
chercher  certaines  matières  au  loin  et  en  pays  étranger...  il  faut 
enfin  avoir  des  magasins  remplis,  prêts  à  faire  face  non  seulement 
aux  besoins  du  moment,  mais  encore  à  ceux  à  venir,  aux  cas  éven- 
tuels et  à  des  expéditions  importantes  qui  exigent  tout  à  coup  beau- 
coup de  promptitude  et  des  armements  pour  ainsi  dire  improvisés. 

C'est  donc  une  partie  importante  du  service  de  la  marine  que 
celle  qui  a  pour  objet  de  rechercher  les  matériaux,  de  les  faire 
arriver  dans  les  arsenaux,  de  les  v  classer  et  de  les  conserver 
jusqu'au  moment  du  besoin. 

Ce  service  exige  des  connaissances  spéciales,  l'étude  des  affaires 
contentieuses,  du  droit  administratif,  des  règlements  sur  les  marchés 
publics,  celles  des  matières  elles-mêmes,  des  lieux,  de  leur  origine, 
des  voies  commerciales  dans  lesquelles  elles  s'engagent,  etc. 

Quelles  que  soient  les  personnes  auxquelles  un  pareil  service  sera 
confié,  il  leur  faudra  une  haute  instruction  et  un  travail  assidu.  On 
peut  dire,  en  conséquence,  que  des  fonctions  aussi  multiples  ne  peu- 
vent être  réunies  à  celles  des  services  consommateurs  sans  surcharger 
ceux-ci  outre  mesure  et  sans  étendre  jusqu'à  la  rompre  leur  respon- 
sabilité déjà  si  grande  dans  les  détails  multiples  qui  concernent  les 
travaux. 

Il  n'est  pas  régulier  non  plus  que  celui  qui  dépense  soit  le  même 
que  celui  qui  conserve  ;  et  les  comptes  d'emplois  sont  déjà  assez 
épineux  et  assez  difficiles  pour  ne  pas  les  mêler  encore  avec  les 
comptes  de  recettes  et  de  liquidations  de  fournitures. 
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D'un  autre  côté>  les  matières  conservées  dans  les  magasins  s'y 
détériorent  quelquefois,  y  éprouvent  des  déchets  d'une  autre  espèce 
dans  leur  emploi  et  dans  leur  application  aux  travaux.  Hais  ces 
deux  sortes  de  déchets  ne  doivent  pas  être  confondus;  il  faut  les 
constater  séparément  et  bien  distinguer  les  uns  des  autres.  Il  ne 
faut  donc  pas  que  l'emploi  et  la  conservation  soient  confiés  aux 
mêmes  mains,  car  il  pourrait  arriver  parfois  que  des  déchets  trop 
forts  dans  les  travaux  fussent  couverts  par  des  reprises  dans  les 
dépôts  et  convertis  ainsi  en  déchets  de  magasin  qu'un  recensement 
viendrait  ensuite  couvrir. 

Enfin,  on  sent  fort  bien  que  si  jusqu'à  un  certain  point,  il  peut 
régner  un  peu  d'incertitude  sur  la  situation  réelle  et  efiective  de 
ravoir  des  magasins,  il  ne  doit  jamais  en  exister  dans  les  livraisons 
faites  aux  services  consommateurs.  Ceux-ci  ne  doivent  donc  pas  être 
dépositaires  des  approvisionnements  dont  l'emploi  n'est  pas  prévu 
et  prochain,  et  l'on  est  amené  ainsi  à  reconnaître  à  priori  qu'un  ser- 
vice pourvoyeur,  conservateur  et  dispensateur ,  autrement  dit  un 
magasin  général,  est  indispensable  dans  les  ports. 

L'expérience  vient  à  l'appui  de  cette  vérité,  et  il  est  un  fait 
constant  qui  domine  toute  cette  question  :  c'est  que  le  roulement  des 
services  ne  s'opère  qu'au  moyen  des  approvisionnements  de  réserve 
et  de  prévoyance,  et  que  les  achats  faits  dans  l'année  ont  principa- 
lement pour  but  de  renouveler  dans  les  magasins  ce  que  les 
directions  en  tirent  par  avance,  sans  attendre  les  livraisons  des 
fournisseurs. 

Personne  ne  peut  nier  que  si  les  directions  étaient  réduites  aux 
achats  de  Tannée,  et  obligées  de  subir  les  retards  des  arrivages  et  les 
lenteurs  des  formalités  de  recettes  et  de  liquidation,  leurs  opérations 
s'arrêteraient  probablement  tout  k  coup,  et  leurs  travaux  seraient 
compromis. 

Cette  apparence  de  désordre  est  inévitable  aujourd'hui.  Et  si 
chaque  service  venait  présenter  ses  comptes,  il  serait  universel- 
lement reconnu  qu'une  comptabilité  aussi  confuse  tient  d'une  part 
au  recours  de  chaque  service  aux  approvisionnements  de  prévoyance, 
et  de  l'autre  à  l'obligation  imposée  à  l'administration  d'ordonnancer 
les  payements  des  matières  sur  des  chapitres  différents. 

Et  pourtant,  il  faudrait  que  l'on  pût  dire  à  chaque  service  :  vos 
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comptes  ne  doivent  pas  consister  dans  un  arrangement  et  une  con- 
cordance méthodiques  plus  ou  moins  claires  et  satisfaisantes  de  vos 
opérations  et  de  celles  du  magasin  général  ;  mais  ils  doivent  présenter 
an  contraire  la  série  exacte  et  complète  des  faits  tels  qu'ils  se  sont 
passés,  sans  altération  et  tels  que  vous  avez  dû  les  décrire  par  des 
écritures  régulières  tenues  constamment  à  jour. 

Un  pareil  résultat  ne  peut  s'obtenir  qu'en  reconnaissant  la  spécia- 
lité du  magasin  général;  elle  seule  peut  donner  la  solution  complète 
des  difficultés  dont  on  se  plaint  aujourd'hui  et  que  j*examinerai 
bientôt.  Hais  avant  d'aller  plus  loin,  il  convient  de  répondre  à 
quelques  objections  dont  le  magasin  général  a  souvent  été  l'objet 

On  lui  a  souvent  reproché  d'acheter  sans  discernement,  d'en* 
combrer  les  magasins  d'objets  inutiles  et  de  les  conserver  sans 
méthode  et  sans  égards  aux  assortiments  qui  conviennent  aux 
consommateurs. 

11  y  a  beaucoup  d'exagération  dans  ces  reproches,  et  si  qudques 
faits  réels  ont  pu  y  donner  lieu,  il  y  en  a  d'autres  aussi  qui  pourraient 
montrer  que  la  prévoyance  de  l'Administration  a  levé  bien  des 
embarras  et  que,  s'il  y  a  eu  des  encombrements»  ils  ont  tenu  à  des 
circonstances  dont  il  ne  faut  accuser  personne. 

n  y  a  plus,  en  admettant  même  qu'il  y  a  eu  des  fautes  commises, 
faudrait-il  en  conclure  que  Tinstilution  du  magasin  général  est 
mauvaise  et  que  partant  il  faut  la  détruire  ?  Un  pareil  raisonnement 
ne  laisserait  probablement  subsister  aucune  des  institutions  où  les 
hommes  prennent  part. 

On  a  encore  reproché  au  magasin  général,  et  surtout  dans  ces 
derniers  temps,  d'être  un  rouage  inutile  interposé  entre  les  four- 
nisseurs et  les  services  consommateurs,  et  de  compliquer  les  écritures 
déjà  si  multiples  des  directeurs. 

Ce  reproche  est  dénué  de  fondement  et  contraire  à  la  vérité,  et  il 
faut  convenir  que  ce  qui  se  passe  aujourd'hui  est  loin  de  le  justifier. 
Si  les  services  n'avaient  aucun  intermédiaire  entre  eux  et  les  four- 
nisseurs, il  est  évident  qu'il  leur  faudrait  tenir  les  comptes  d'une 
régie  d'entrepôt  et  de  conservation;  et  à  force  de  multiplier  les 
obligations,  on  finirait  par  ne  rien  obtenir  du  tout. 

Il  est  notoire  d'ailleurs  que  si  la  complication  et  la  confusion  se 
sont  introduites  dans  les  comptes,  c'est  précisément  depuis  que  le 
principe  du  magasin  général  a  été  détruit  sous  prétexte  qu'il  était 
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mcompatible  avec  la  spécialité;  et  presque  tout  Le  monde  convient 
que  les.  embarras  que  l'on  éprouve  aujourd'hui  viennent  précisément 
de  ce  qu'il  n'existe  plus  de  dépôt  central,  de  lieu  commun,  de 
banque  de  matières,  si  l'on  peut  s'exprimer  ainsi,  pour  régulariser 
les  opérations  des  services  et  les  secours  mutuels  qu'ils  sont  dans  le 
cas  de  se  prêter. 

Examinons,  par  exemple,  quelques-uns  des  obstacles  contre 
lesquels  on  vient  se  heurter  aujourd'hui,  et  choisissons  par  exemple 
un  cas  particulier  qui  se  présente  assez  souvent,  celui  où  la  direction 
des  constructions  navales  cède  du  cordage  à  une  autre  direction 
pourvue  d'un  chapitre  au  budget. 

Il  est  évident  d'abord  que  ce  cordage  appartient  au  chapitre  Y.  Il 
a  été  fabriqué  avec  du  chanvre  acheté  sur  les  fonds  de  ce  chapitre 
et  par  des  ouvriers  payés  sur  ces  mêmes  fonds. 

Si  donc  la  direction  des  constructions  navales  consent  à  en  faire 
la  cession  à  un  autre  service,  elle  ne  peut  s'y  prendre  pour  l'effectuer 
que  de  quatre  manières  qui  présentent  toutes  quelques  irrégularités 
et  de  véritables  difficultés.  En  effet  : 

lo  Ou  le  chapitre  V  cédera  purement  et  simplement  le  cordage  au 
service  qui  l'a  demandé.  Dans  ce  cas,  il  en  perd  totalement  la  valeur 
laquelle  se  trouve  gagnée  par  le  service  recevant.  Il  y  a  donc  virement 
de  valeur  d'un  chapitre  sur  l'autre^  ce  qui  est  contraire  à  la  loi; 

i^  Ou  bien  le  chapitre  Y  se  remboursera  par  compensation  de  la 
valeur  du  cordage  en  achetant  sur  les  fonds  du  chapitre  recevant, 
une  quantité  de  chanvre  d'une  valeur  précisément  égale  à  celle  du 
cordage  livré. 

Cette  manière  est  la  moins  irrégulière;  les  deux  services  balancent 
exactement  leurs  comptes,  mais  il  y  a  un  emploi  de  main-d'œuvre 
qui  préjudicie  plus  ou  moins  à  la  direction  des  constructions  navales 
et  la  loi  des  comptes  indique  un  achat  de  chanvre  fait  pour  une 
direction  qui  n'a  reçu  que  des  cordages  ; 

5^  Ou  bien  le  chapitre  Y  évaluera  séparément  dans  le  cordage 
qu'il  livrera  la  valeur  de  la  matière  et  celle  de  la  main-d'œuvre  et 
fera  payer  cette  dernière  directement,  tandis  que  l'autre  le  sera  par 
compensation  seulement. 

Dans  cette  hypothèse,  tout  est  difficulté.  Non  seulement  l'éva- 
luation est  plus  ou  moins  difficile,  plus  ou  moins  arbitraire,  mais  le 
payement  de  la  main-d'œuvre  ne  peut  avoir  lieu  directement  que  sur 
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des  rôles  nominatifs  et  devient  impossible  si  l'objet  est  confectionné 
depuis  plusieurs  mois.  La  compensation  des  matières  altère  comme 
tout  à  l'heure  la  concordance  de  la  loi  des  comptes  avec  le  compte 
des  livraisons  et  la  complication  est  plus  grande  que  dans  tous  les 
autres  cas  ; 

40  Enfin,  le  chapitre  V  pourrait  faire  l'abandon  sans  compen- 
sation en  en  donnant  avis  au  Ministre,  qui  opérerait  une  annulation 
de  crédit  sur  le  chapitre  qui  l'aurait  reçu. 

Dans  ce  dernier  cas,  il  s'introduirait  un  trouble  assez  grand  dans 
la  comptabilité  des  fonds,  et  le  budget  de  la  marine  perdrait  la 
valeur  de  toutes  les  annulations  de  crédit,  à  moins  d*en  faire  Tobjet 
d'une  rectification  dans  la  dotation  des  chapitres,  en  présentant  la 
loi  des  comptes,  ce  qui  éprouve  toujours  plus  ou  moins  de  difficultés, 
en  présence  des  Chambres. 

Aucun  de  ces  moyens  ne  peut  donc  remédier  efficacement  au  mal 
et  donne  lieu  surtout  à  ce  grave  inconvénient  de  rompre  la  concor- 
dance entre  les  comptes  d'ordonnancement  et  les  comptes  de 
livraisons. 

Il  faut  alors,  pour  rétablir  cette  concordance,  des  redressements 
nombreux  aux  écritures  et  des  opérations  difficiles  à  justifier, 
tandis  que,  dans  une  bonne  comptabilité,  il  faut  que  tous  les  faits 
décrits  restent  ce  qu'ils  ont  été  lorsqu'on  en  a  passé  écriture,  et  que 
dans  toutes  les  formes  que  Ton  veut  donner  aux  comptes  généraux, 
ils  se  rencontrent  toujours  avec  leur  caractère  primitif. 

Les  difficultés  tiennent  donc  à  un  manque  de  moyens  réguliers 
d'échange,  à  l'absence  d'une  banque  de  matières,  comme  je  le  disais 
tout  à  l'heure,  laquelle  n'est  véritablement  qu'un  magasin  général 
approprié  à  la  spécialité. 

Que  faut-il  donc  faire  pour  rentrer  dans  l'ordre  ?  Ce  problème  a 
sans  contredit  plus  d'une  solution.  Mais  il  en  est  une  qui  me  parait 
simple  et  facile  et  que  je  dois  exposer  ici. 

Elle  consisterait  à  faire  au  budget  présenté  aux  Chambres  les  deux 
modifications  suivantes  : 

io  Ouvrir  aux  services  consommateurs  dans  leurs  chapitres 
spéciaux  deux  sortes  de  crédits,  savoir  : 

Un  crédit  en  argent  pour  toutes  les  dépenses  de  main-d'œuvre,  de 
travaux  et  d'autres  qu'ils  sont  appelés  h  liquider  eux-mêmes  ; 

Un  autre  crédit  en  matières  et  en  objets  confectionnés  à  prendre 
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dans  les  dépôts  du  magasin  générai,  lequel  crédit  indéterminé  quant 
à  l'espèce  des  matières,  serait  limité  quant  à  la  somme  et  figurerait 
seulement  pour  mémoire  à  la  suite  des  crédits  on  argent  ; 

i^  Constituer  le  magasin  général,  comme  l'unique  dispensateur  de 
toutes  les  matières  dans  les  arsenaux,  et  lui  ouvrir  en  conséquence 
au  budget  un  chapitre  doté  d'un  crédit  en  argent  précisément  égal 
aux  crédits  en  nature  alloués  aux  services  consommateurs,  et  sur 
lequel  tous  les  achats  de  matières  seraient  ordonnancés  sans  égard  à 
la  destination  ultérieure. 

Il  est  d'abord  évident  que  la  spécialité  est  conservée  dans  ce 
système,  selon  son  véritable  esprit  et  conformément  au  vœu  du 
législateur,  puisque  chaque  service  ;est  défini  et  renfermé  pour  ses 
dépenses  dans  des  limites  qu'il  ne  peut  franchir. 

Cependant,  chacun  d'eux  y  trouverait  l'avantage  de  ne  plus 
dépendre  rigoureusement  de  prévisions  incertaines  qu'il  a  pu  faire 
pour  des  travaux  que  modifient  toujours  plus  ou  moins  les  circon- 
stances après  la  rédaction  des  budgets,  de  n'avoir  plus  à  craindre 
les  retards  des  fournisseurs,  leur  plus  ou  moins  d'exactitude  et  les 
chances  de  rebuts  et  de  mauvaises  livraisons,  et  de  se  mettre  ainsi 
parfaitement  d'accord  dans  ses  comptes  de  travaux  avec  les  états  de 
livraisons  du  magasin  général. 

Chacun  d'eux  y  trouverait  encore  la  faculté  de  i^apporter  au  dépôt 
commun  les  matières  dont  remploi  d'abord  prévu  n'aurait  pu  se 
réaliser,  et  qui  conviendraient  à  un  autre  service,  de  les  échanger, 
valeur  pour  valeur,  contre  d'autres  plus  appropriées  à  ses  besoins, 
sans  que  ces  versements  ou  échanges  altèrent  en  rien  le  principe  de 
la  spécialité,  car  les  matières  n  ont  rien  de  spécial  par  elles-mêmes. 
C'est  l'ordonnancement  qui  leur  donne  aujourd'hui  ce  caractère  ;  et 
du  moment  qu'elles  ne  seraient  plus  ordonnancées  que  sur  un  seul 
et  même  chapitre,  celui  des  approvisionnements,  elles  ne  devien- 
draient spéciales  que  par  leur  livraison  définitive  aux  services  con- 
sommateurs, faite  en  vertu  des  crédits-matières  dont  j'ai  parlé 
plus  haut. 

Ces  crédits  seraient,  comme  je  l'ai  dit,  indéterminés  quant  à 
l'espèce  des  matières,  mais  invariablement  fixés  quant  à  leur  valeur 
totale.  Cette  mesure  n'apporterait  donc  aucun  changement  au  chiffre 
total  du  budget. 

Ce  serait  un  puissant  moyen  d'ordre  qui  permettrait  de  spécialiser 
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les  services,  sans  les  isoler  les  uns  des  autres  par  des  barrières 
insurmontables  en  comptabilité. 

Un  négociant  est  spécial,  considéré  comme  individu  et  cependant 
il  ne  peut  se  personnaliser  dans  ses  livres  par  un  compte  unique;  il 
est  obligé  d*en  établir  cinq  dont  un  porte  le  titre  de  «  Marchandises 
générales  ». 

Ce  que  je  propose  a  quelque  analogie  avec  cette  comptabilité  si 
remarquable  du  commerce.  Chaque  service  serait  représenté  au 
budget  et  dans  les  dépenses  par  deux  comptes,  l'un  en  argent, 
Tautre  en  marekoMidiseê  de  toute  nature. 

Quand  un  négociant  est  en  même  temps  fabricant,  il  ouvre  à  sa 
fabrique  un  crédit  sur  son  c(»npte  «  Marchandises  générales  ». 

Dans  le  système  que  j'expose,  les  services  consommateurs  seraient 
considérés  comme  fabricants  et  auraient  en  conséquence  un  crédit 
ouvert  sur  le  magasin  général  ;  et  ici  l'analogie  est  frappante  entre 
les  deux  méthodes. 

Ces  rapprochements  pourraient  se  continuer  et  donner  naissance 
à  bien  d'autres  conséquences  que  je  néglige  pour  passer  à  d'autres 
aussi  importantes. 

Le  magasin  général  ayant  pour  crédit  unique  le  montant  des  cré- 
dits en  nature  attribués  à  chaque  service  recevra  les  demandes 
détaillées  de  ce  service  pour  opérer  ses  achats. 

Il  se  trouvera  ainsi  avisé  et  dirigé  par  ces  demandes;  il  ne  fera 
donc,  en  général,  que  des  approvisionnements  d'un  placement 
assuré,  et  comme  il  sera  au  même  titre  le  pourvoyeur  de  tous,  si  par 
circonstance  il  avait  acquis  des  objets  qui  cesseraient  de  convenir 
au  s^vice  qui  les  avait  demandés,  rien  ne  l'empêcherait  de  les  livrer 
à  d'autres  sans  les  remplacer,  conmie  il  est  obligé  de  le  faire  aujour- 
d'hui. 

Ainsi  tomberaient  les  objections  sur  lesquelles  les  adversaires  du 
magasin  général  insistent  si  fortement.  Car  on  voit  que  dans  le  nou- 
veau système,  le  magasin  général  aurait  le  plus  grand  intérêt  à  livrer 
immédiatement  les  achats  du  service  courant  et  à  placer  et  à  faire 
employer  tous  les  objets  qui  se  détériorent  dans  les  magasins,  puis- 
qu'il serait  tenu  de  justifier  des  déchets  et  des  déchéances. 

U  serait,  en  outre,  intéressé  à  ce  que  tous  les  objets  soient  livrés  à 
leur  véritable  prix  aux  services  consommateurs,  car  si  ces  prix 
s'écartaient  trop  de  la  réalité,  il  en  résulterait  des  réclamations  ou 
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des  différences  faciles  k  remarqiier  entre  les  comptes  des  directions 
et  ceux  du  magasin  géaéraL 

Par  snite  du  même  système,  ces  comptes  s'établiraient  avec  mie 
bien  pins  grande  clarté  qu'anjourd'hui  et  se  simplifieraient  davan- 
tage. 

Qu'arrivé-t-il,  en  effet,  depuis  plusieurs  années  ?  Des  matières  de 
même  nature  figurent  à  la  fois  dans  plusieurs  chapitres  du  budget  ; 
les  payements  s'ordonnancent  et  figurent  sur  tes  mêmes  chapitres 
dans  la  loi  des  comptes  ;  et,  cependant,  les  matières  se  sont  mêlées  à 
leur  passage  dans  les  magasins,  et  les  services  consommateurs,  au 
lieu  de  recevoir  celles  qu'ils  ont  effectivement  payées,  en  reçoivent 
d'autres  pour  une  valeur  quelquefois  égale,  à  la  vérité,  mais  qui  ne 
peuvent  être  identiquement  les  mêmes,  ainsi  que  je  Tai  démonti'é. 

La  spécialité  des  ordonnancements  introduit  forcément  cette  con- 
fusion dans  les  comptes  et  oblige  chaque  service  qui  veut  rendre  un 
compte  net  de  ses  opérations  à  tenir  le  double  enregistrement  des 
dépenses  ordonnancées  sur  les  fonds  de  son  chapitre  et  des  livrai- 
sons effectuées  dont  il  doit  justifier  l'emploi  dans  ses  comptes  de 
travaux. 

Cette  complication  est  inévitable  dans  le  système  actuel.  Les 
comptes  des  directions  sont  toujours  plus  ou  moins  mêlés  avec  ceux 
du  magasin  général  dans  le  cours  d'un  même  exercice  et,  pour  ne 
pas  s'égarer,  il  faut  tenir  simultanément,  des  deux  parts,  le  double 
enregistrement  dont  je  viens  de  parler. 

La  loi  du  39  janvier  1831  veut  (art.  11)  que  les  comptes  de  chaque 
service  suivent  exactement  la  division  adoptée  pour  le  budget  des 
dépenses,  et  l'ordonnance  du  3  janvier  1835  conserve  (art.  25)  for- 
mellement le  détail  des  approvisionnements  dans  les  ports. 

Il  faut  donc  concilier  ces  deux  dispositions  contradictoires  en 
apparence. 

Je  viens  de  montrer  comment  on  pouvait  le  faire,  et  il  est  bien 
certain  que  le  rapprochement  des  crédits  et  des  dépenses  en  matières 
sera  bien  plus  facile  lorsque  ces  dernières  seront  centralisées  dans 
un  seul  chapitre. 

Dans  un  ensemble  de  services  coordonnés  les  uns  à  côté  des 
autres,  il  faut  que  chaque  branche  soit  clairement  définie  et  puisse 
rendre  compte  de  sa  gestion  indépendamment  de  celle  des  autres. 

Ce  résultat  découle  encore  de  ma  proposition;  en  efiet,  tous  les 


kv 


v 


314  RBYUB  MARITIME. 

achats,  toutes  les  commandes,  les  liquidations  des  fournisseurs  étant 
attribuées  exclusivement  au  magasin  général  pourvu  d'un  chapitre 
spécial  au  budget,  ses  relations  avec  les  services  consommateurs 
seront  arrivées  à  leur  dernier  terme,  aussitôt  que  l'état  des  livraisons 
faites  à  ceux-ci,  en  vertu  de  leur  crédit  en  nature,  aura  été  arrêté  et 
reconnu  véritable  de  part  et  d'autre. 

Cette  opération  indiquera  le  moment  précis  où  l'action  du  commis- 
saire aux  approvisionnements  cessera  et  où  commencera  celle  du 
commissaire  des  travaux,  car  la  tâche  de  celui-ci  est  d'exiger  et  de 
contrôler  les  comptes  d'emploi  de  ces  matières. 

Ce  mécanisme  d'organisation  est  simple  et  il  est  facile  de  voir 
qu'il  s'applique  à  tous  les  chapitres,  du  moment  qu'on  leur  ouvre  un 
crédit  quelconque  en  nature  sur  le  chapitre  du  magasin  général. 
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Les  principales  conclusions  du  rapport  de  M.  Trotté  de  la  ftocfae 
se  rapportant  dîrectenient  à  l'objet  de  cette  étude,  sont  les  suivantes 
(nous  reproduisons  autant  que  possible  les  termes  mêmes  dont  il 
s'est  servi)  : 

lo  Les  fonctions  de  pourvoyeur  ou  d'acheteur  du  matériel  ne 
peuvent  être  réunies  à  celles  des  services  consommateurs,  sans 
surcharger  ceux-ci  outre  mesure  et  sans  étendre,  jusqu'à  la  rompre, 
leur  responsabilité  déjà  si  grande  dans  les  détails  multiples  qui 
concernent  les  travaux.  Il  n'est  pas  régulier,  du  reste,  que  celui  qui 
dépense  soit  le  même  que  celui  qui  conserve,  et  il  est  indispensable 
qu'il  y  ait  entre  les  fournisseurs  et  les  services  consommateurs  un 
intermédiaire  indépendant  de  ces  derniers  ; 

i^  La  complication  et  la  confusion  se  sont  introduites  dans  la 
marine  depuis  que,  sous  prétexte  de  respecter  la  spécialité  budgé- 
taire, on  a  obligé  le  magasin  général  à  payer  ses  approvisionnements 
sur  des  chapitres  différents.  Ce  centre  a  été  détruit,  en  fait,  depuis 
ce  moment,  et  toutes  les  difficultés,  tous  les  embarras  sont  venus  de 
ce  qu'il  n'existait  plus  de  dépôt  central,  de  lien  commun  de  banque  de 
matières,  pour  régulariser  les  opérations  des  divers  services  et  les 
secours  mutuels  qu'ils  sont  dans  le  cas  de  se  prêter.  Le  jeu  du  rem- 
boursement des  cessions  déjà  si  compliqué  en  1835,  époque  à 
laquelle  le  nombre  des  chapitres-matières  était  cependant  très  res- 
treint. Test  encore  bien  davantage,  aujourd'hui  que  les  formes 
nouvelles  de  la  comptabilité  sont  devenues  plus  complexes,  et  que  le 
budget  compte  plus  de  20  chapitres-matières  sur  lesquels  il  y  a  lieu 
d'ordonnancer  les  achats  ; 

3®  Il  faut  donc  rétabUr  ce  centre  unique,  ce  marché  général  des 
divers  services  s'approvisionnant  pour  tous,  sans  égard  à  la  desti- 
nation ultérieure  des  achats,  au  compte  d'an  seul  chapitre  (celui  des 
approvisionnements),  sauf  à  spécialiser  ensuite  les  dépenses  au 
moment  de  la  livraison  effective  aux  services  consommateurs  ; 

40  Pour  arriver  à  ce  rétablissement  d'une  banque-matières,  il 
suffira  de  faire  au  budget  les  deux  modifications  ci-après  : 

A)  Ouvrir  aux  services  consommateurs  dans  leurs  chapitres 
spéciaux  deux  sortes  de  crédits,  savoir  :  un  crédit  en  argent  pour 
toutes  les  dépenses  qu'ils  sont  appelés  à  commander  eux-mêmes  ;  un 
autre  crédit  en  matières  et  objets  confectionnés  à  prendre  dans  les 
dépôts  ou  sections  du  maga&in  général,  lequel  a>édit,  indéterminé 
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quant  à  l'espèce  des  matières,  serait  limité  quant  à  la  somme  et 
figurerait  seulement  pour  mémoire  à  la  suite  des  crédits  en  argent. 

B)  Ouvrir  dans  le  budget  au  magasin  général  un  chapitre  doté 
d'un  crédit  en  argent,  précisément  égal  à  la  somme  des  crédits  en 
nature  alloués  aux  services  consommateurs  et  sur  lequel  tous  les 
achats  de  matières  seraient  ordonnancés  sans  égard  à  la  destination 
ultérieuTe. 

Si  l'on  rapproche  maintenant  le  mécanisme  de  l'organisation 
proposée  par  M.  Trotté  de  la  Roche  du  fonctionnement  du  Fonds  de 
roulement,  il  est  facile  de  voir  que  les  points  de  ressemblance 
remportent  sur  les  différences. 

Les  deux  systèmes  reconnaissent,  en  efiet,  d'une  part,  la  nécessité 
d'une  séparation  complète  du  service  acheteur  et  des  services 
consommateurs  ;  et,  d'autre  part,  créent  un  dépôt  général  ou  banque 
de  matières  dans  laquelle  les  services  consommateurs  seraient  auto- 
risés à  puiser,  jusqu'à  concurrence  d'une  somme  fixée  par  la  loi  du 
budget.  Tous  les  deux  admettent  également  que  ce  dépôt  général 
recevrait  tous  les  approvisionnements,  sans  égard  à  leur  destination 
ultérieure,  au  titre  d'un  seul  chapitre  ou  compte,  la  délivrance  à 
chaque  service  spécialisant  seule  ensuite  les  dépenses  suivant  les 
divisions  budgétaires. 

Mais,  tandis  que  dans  le  projet  de  M.  Trotté  de  la  Roche,  le  dépôt 
général  s'alimenterait  au  moyen  d'un  crédit-argent  qui  lui  serait 
ouvert,  chaque  année,  au  budget  à  un  chapitre  spécial  (crédit  égal 
aux  crédits  en  nature  des  services  consommateurs),  ce  dépôt,  avec 
le  Fonds  de  roulement,  est  doté,  une  fois  pour  toutes,  d'un  stock 
d'approvisionnements  correspondant  aux  besoins  normaux  de  la 
flotte  et  des  ateliers,  ei  dont  les  consommatious  successives  seraient 
remboursées  immédiatement  par  les  services  intéressés,  au  moyen 
des  crédits-argent  alloués  à  chacun  d'eux  dans  ce  but  par  le 
budget. 

La  différence,  on  le  voit,  est  plutôt  dans  la  forme  que  dans  le 
fond,  car  les  principaux  résultats  de  l'application  des  deux  procédés 
sont  identiques,  notamment  la  limitation  des  consommations  de 
chaque  service  par  le  budget,  et  il  importe  peu  que  cette  limitation 
y  soit  inscrite  sous  forme  de  crédits  en  argent  ou  sous  forme  de 
crédits-matières. 

Il  est  donc  évident  que  la  plupart  des  conséquences  économiques 
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que  le  Parlement  et  la  Commission  extraparlementaire  veulent 
retirer  d'une  réorganisation  du  système  d'approvisionnement  de  la 
marine  seraient  réalisées  aussi  bien  par  l'adoption  du  Fonds  de 
roulement  que  par  la  mise  en  pratique  des  idées  de  M.  Trotté  de  la 
Roche. 

Pour  quel  motif  donnons-nous  cependant  la  préférence  à  ces  der- 
nières ?  C'est  ce  qu'il  nous  reste  à  dire^  et  nous  allons  tâcher  de  le 
faire  aussi  brièvement  que  possible. 

Tout  d'abord,  ce  qui  ressort  de  la  discussion  du  Fonds  de  rou- 
lement au  sein  de  la  Commission  extraparlementaire,  c'est  la  diffi- 
culté de  constituer  ses  ressources,  dès  le  début,  et  de  calculer 
exactement  leur  importance  ne  varietur^  de  façon  à  assurer  dans  la 
suite,  d'une  manière  certaine,  l'approvisionnement  complet  de  tous 
les  services.  Ainsi  que  Ta  dit  M.  le  vice-amiral  Gervais,  chef  d'état- 
major  générai,  l'ensemble  complet  des  services  de  la  marine  ne  peut, 
en  aucune  façon,  être  assimilé  à  une  entreprise  industrielle  et 
notamment  à  une  exploitation  de  chemins  de  fer.  Celle-ci  comporte, 
en  efiet,  des  recettes  et  des  dépenses  en  corrélation  intime,  puis- 
qu'elles croissent  ou  diminuent  ensemble,  tandis  que  le  budget  du 
Département  de  la  marine  est  strictement  limité  et  enfermé  dans  des 
exercices  spécialisés,  pour  subvenir  à  des  charges  éminemment 
variables. 

En  outre,  si  des  relevés  statistiques  permettent  à  l'industrie  de 
prévoir  facilement  les  besoins  de  toute  nature  auxquels  elle  devra 
satisfaire,  il  est  loin  d'en  être  de  même  en  marine  ou  l'imprévu 
joue  le  principal  rôle  et  où  les  événements  exigent  presque  toujours 
des  solutions  immédiates. 

Cette  obligation  impérieuse,  d'être  prêt  à  tout  instant  et  de  faire 
face  sans  délai  aux  exigences  des  situations,  semble  absolument 
incompatible  avec  les  conditions  essentielles  de  payement  effectif 
qu'implique  l'idée  de  fonds  de  roulement. 

Il  est  indispensable  —  a  déclaré,  de  son  côté,  M .  le  directeur  du 
matériel  —  que  le  Fonds  de  roulement  soit,  dès  le  principe,  largement 
calculé.  Restreint  à  des  limites  trop  étroites,  il  ne  parerait  pas  à 
l'appauvrissement  des  magasins,  et  ne  ferait  que  bouleverser 
l'ordre  de  choses  existant. 

En  un  mot,  avec  les  besoins  variables  de  la  marine,  avec  l'im- 
prévu des  situations  créées  par  les  expéditions  d'outre-mer,  par  les 
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éventualités  de  la  mobilisation,  par  les  transformations  incessantes 
du  matériel  naval,  etc.,  il  ne  semble  pas  possible  de  déterminer 
avec  certitude,  une  fois  pour  toutes  et  d'une  façon  invariable,  le 
nécessaire  de  l'approvisionnement  qui  devrait  exister,  constamment 
représenté  soit  par  une  réserve  en  deniers,  soit  par  l'existant  en 
magasin. 

La  prévision  du  nécessaire,  pour  ne  pas  être  trompeuse,  ne  doit 
embrasser  qu'un  horizon  visible  et  des  besoins  rapprochés. 

C'est  sans  doute  pour  parer  à  ces  incertitudes  d'un  avenir  lointain, 
pour  ne  pas  risquer  de  laisser  les  services  en  souffrance,  par  suite 
de  la  pénurie  des  magasins,  que  le  directeur  du  matériel  a  demandé 
qu'on  dotât  largement  le  Fonds  de  roulement,  autrement  dit  que  le 
Parlement  fût  appelé  à  lui  voter  des  crédits  importants  pour  relever 
l'existant  actuel  des  approvisionnements.  Il  est  certain,  en  effet, 
qu'une  fois  l'approvisionnement  théorique  de  la  marine  fixé  et 
abondé  comme  il  devrait  l'être  pour  les  besoins  imprévus,  la  valeur 
de  l'existant  en  magasin  fera  ressortir  de  sérieux  déficits  nécessitant 
de  nombreux  achats  et  par  suite  l'allocation  de  sommes  élevées. 
M.  de  Blignières,  dans  son  rapport  annexé  au  procès-verbal  de  la 
26«  séance  de  la  l'«  sous-commission,  l'a  déclaré  lui-môme  :  «  Il  est 
«  à  craindre,  dit-il,  que  la  nécessité  de  compléter  pour  chaque  unité 
a  simple  l'assortiment  indispensable  aux  divers  services,  n'entraîne, 
«(  à  très  bref  délai,  une  dépense  qu'il  est  difficile  d'évaluer,  mais  qui 
«  sera  sans  doute  assez  considérable  ». 

Le  Parlement  consentira-t-il  à  accorder  ces  fonds?  La  situation 
financière  permettra-t-elle  de  faire  d'un  seul  coup  un  pareil  efifort? 
La  question  ne  peut  être  résolue  affirmativement,  et  cependant 
l'adoption  du  fonds  de  roulement  est  étroitement  liée  à  sa  solu- 
tion.   • 

Enfin,  en  admettant  qu'on  parvienne  à  surmonter  ces  difficultés 
de  la  constitution  des  ressources  du  fonds  de  roulement,  il  ne  restera 
pas  moins  celles  du  calcul  exact  de  ces  ressources.  Pour  qu'un 
pareil  travail  puisse  être  mené  à  bonne  fin,  il  faudra  un  temps  con- 
sidérable, un  dépouillement  laborieux  des  registres  de  comptabilité, 
une  entente  complète  sur  les  catégories  de  matériel  qui  seront 
soumises  au  régime  nouveau...  La  réforme  risque  d'être  indéfiniment 
ajournée... 

Elle  le  sera  du  reste  pour  un  autre  motif,  plus  sérieux  celui-là  ; 
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nous  voûtons  parier  de  l'obligation  de  soumettre  aux  Chambres  le 
prindpe  même  du  Ponds  de  roulement. 

tte  obligation  résulte  des  discussions  qni  se  sont  engagées  au 
sein  de  la  Commission  plénièt^e  de  la  Commission  extrapariemen^ 
taire.  Il  nous  suffira  de  citer  le  passage  suivant  de  la  séance  du 
29  mai  1895  : 

M.  le  ctmmismire  général  Romsin.  «^  «  Aujourd'hui  la  gestion 
<K  des  crédits-matières  des  produits  de  construction  est  faite  en  vue 
«  d'absorber  exactement  les  crédits  délégués  chaque  année,  et 
«  d'autre  part  de  ne  pas  les  dépasser.  Par  conséquent,  dès  qu'arrive 
«le  mois  de  septembre  ou  d'octobre,  c'est-è-^ire  vers  la  fin  de 
w  l'exercice,  on  éprouve  une  certaine  appréhension  à  lancer  des 
a  commandes  pour  ces  matériaux,  parce  qu'on  se  demande  si  Ton 
«  ne  contractera  pas  d'engagements  supérieurs  aux  crédits  qui  rei- 
<c  teront  disponibles  en  fin  d'année  ;  il  y  a  donc  une  certaine  hési- 
«  tation.  Lorsque  les  matériaux  neufs  entreront  dans  le  régime  du 
«  fonds  de  roulement,  cette  préoccupation  n'existera  plus,  parce 
<c  qu'en  définitive,  le  Fonds  de  roulement  ne  sera  pas  soumis  à  une 
a  période  budgétaire.  D'après  son  organisation  même,  il  ne  dépendra 
<*  pas  d'un  budget;  par  conséquent,  il  n'y  aura,  lorsque  les  com- 
<r  mandes  seront  préparées,  aucune  hésitation  à  les  lancer  à  une 
«  époque  quelconque  de  l'année...  » 

M.  Cochery.  — >  «  Messieurs,  l'observation  de  M.  Roussin  augmente 
«  ma  perplexité.  Autant  j'étais  en  principe  très  partisan  de  l'idée  de 
<r  lier  davantage  les  mains  aux  services  consommateurs,  autant  je 
a  veux  chercher  dans  une  réglementation  nouvelle,  le  moyen  d'em- 
«  pécher  que  dans  aucun  cas  on  dépense  sans  crédits  ouverts, 
«  comme  on  le  fait  aujourd'hui,  c'est-à-dire  au  delà  des  crédits- 
ce  argent,  en  puisant  sur  le  stock  matières  —  autant  je  me  demande 
«  si  le  système  qu'on  nous  propose  et  pour  lequel  on  nous  demande 
a  de  statuer  sur  une  idée  générale,  sans  nous  éclairer  sur  les  détails 
«  d'application,  sur  les  moyens  qu'on  peut  employer,  ne  va  pas 
tf  arriver  à  un  but  diamétralement  opposé.  Car  je  vois  dans  l'obser- 
«  vation  de  M.  Roussin  que  le  plus  clair  des  résultats  sera  de  faire 
<(  disparaître  la  spécialité  de  l'exercice  des  approvisionnements  de  la 
«  marine,  et  je  me  demande  ce  que  va  devenir  toute  cette  réglemen- 
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«  tation  accutnulée  par  le  Parlement,  afin  d'empêcher  les  che^ut- 
«  eb<em0iite  d'un  eiereiee  sur  Tautre. 
«  On  dit  qn'on  fortifie  l'action  dn  Parlement,  en  réalité  on  raflaittlit;» 

M,  Brinon.  —  ...  «  J'ajoute  simplement  que  les  observations  que 
«  j'ai  présentées  contre  l'émission  d'tin  vote  de  principe  avaient  utii^- 
<f  qnement  pour  but  l'intérêt  de  la  Commission,  car  il  est  bien  ciailr 
a  -^  permettez-moi  de  vous  le  dire  sans  aucune  idée  de  diviser  ia 
«  Commission  —  que  cette  grosse  question,  cette  grosse  nouveauté 
«  d'abandonner  la  spécialité  de  l'exercice  ne  pourra  pas  se  foire  sans 
<r  le  iK)te  des  deux  Chambresi  » 

Pluêieur^  membres.  — *  «  C'est  certain^  o 

Ainsi  donc,  il  est  acquis  que  le  Fonds  de  roulement  ne  pourra 
fonctionner  dans  la  marine  que  si  les  Chambres  adoptent  ce  système. 
Le  système  adopté,  il  faudra  encore  que-  les  Chambres  votent  les 
crédits  exceptionnels  et  considérables  destinés  à  compléter  les  res- 
sources-matières du  Fonds  de  roulement.  Avec  les  lenteurs  de  la 
procédure  parlementaire,  il  n'est  pas  permis  d'espérer  que  la 
réforme  puisse  aboutir  promptement.  L'abandon  de  la  spécialité  bud- 
gétaire rencontrera  tout  d'abord  une  résistance  sérieuse,  car  il  n'est 
pas  certain  que  la  majorité  des  députés  et  sénateurs  considère 
comme  M.  Peytral  a  qu'un  des  avantages  que  la  marine  doit 
«  retirer  du  nouveau  système  est  précisément  cette  mise  hors  des 
«  règles  actuelles  de  la  comptabilité^  de  ce  qui  touche  à  la  marine.  » 

Toutes  les  discussions  qui  se  sont  produites  à  ce  sujet  au  sein  de 
la  Commission  exlraparlementaire  seront  évidemment  reprises  et 
l'on  ne  peut  en  prévoir  ni  l'issue  ni  la  fin.  Le  système  en  sortirait-il 
victorieux,  que  la  question  des  crédits  resterait  encore  à  résoudre,  et 
elle  sera  lourde  à  régler...  C'est  cette  perspective  certaine  d'un 
ajournement  indéfini  de  la  réforme  à  l'étude  depuis  près  de  trois  ans, 
qui,  en  dehors  de  toute  autre  considération  doit,  à  notre  avis,  faire 
pencher  la  balance  en  faveur  du  projet  de  M.  Trotté  de  la  Roche.  Ce 
projet  est  simple,  il  est  facilement  réalisable  par  une  modification  à 
la  contexture  du  budget  de  la  marine  ;  il  ne  viole,  en  aucune  façon  ^ 
les  règles  de  la  spécialité  de  l'exercice,  et  répond  aussi  bien  que  le 
Fonds  de  roulement  aux  préoccupations  des  Chambres,  de  lier  les 
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mains  aux  services  consommateurs,  d'empêcher  que,  dans  aucun 
cas,  ils  puissent  faire  des  prélèvements  sur  les  approvisionnements, 
au  delà  des  crédits  qui  leur  ont  été  ouverts,  de  s'assurer  enfin  que 
les  crédits  votés  ont  bien  reçu  l'emploi  auquel  ils  étaient  destinés. 

Gomment  ce  projet  serait-il  appliqué  dans  la  pratique  ?  sous  la 
réserve  que  le  magasin  général  serait,  comme  dans  l'hypothèse  du 
Fonds  de  roulement,  un  dépôt  unique  d'approvisionnements  consti- 
tué par  l'ensemble  des  sections  actuelles  dispersées  dans  l'arsenal, 
à  proximité  des  services  consommateurs  et  alimenté  avec  leur  con- 
cours pour  la  détermination  des  quantités  et  qualités  de  matières  ;  que 
d'autre  part,  les  crédits  pour  les  dépenses  de  main-d'œuvre  conti- 
nueraient à  être  votés  par  chapitres  distincts,  au  titre  spécial  du 
budget  «  Salaires  »,  au  lieu  de  figurer  dans  les  chapitres  de  dé- 
penses de  matériel,  comme  le  prévoyait  M.  Trotté  de  la  Roche  ;  la 
nouvelle  réglementation  fonctionnerait  de  la  manière  suivante  : 

Chaque  service  consommateur  établirait  annuellement,  comme 
aujourd'hui,  les  prévisions  de  ses  besoins  par  chapitre  budgétaire 
et  les  transmettrait  au  service  acheteur. 

Celui-ci  les  centraliserait,  évaluerait  le  nécessaire  de  chaque  cha- 
pitre, en  déduisant  l'existant  du  dépôt  général,  et  le  ferait  ressortir 
dans  le  nouveau  Livre  bleu  approprié  à  cette  seule  destination.  Il  va 
sans  dire  que  ce  nécessaire  n'y  serait  pas  détaillé  par  unités  simples 
ni  par  unités  collectives,  mais  groupé  suivant  des  désignations 
plus  générales.  Le  total  de  chaque  chapitre  représenterait  le  mon-  , 
tant  des  crédits- matières  à  ouvrir  à  chaque  service  consommateur, 
et  la  totalisation  de  ces  crédits  le  montant  du  crédit-argent,  h  inscrire 
au  chapitre  du  dépôt  général  dénommé  «  Approvisionnements  géné- 
raux ». 

La  concordance  de  ces  divers  crédits  ferait  l'objet  d'un  tableau 
spécial. 

De  même  que  dans  l'organisation  du  Fonds  de  roulement  exposée 
par  M.  de  Blignières  (rapport  à  la  1"  sous-commission,  24®  séance), 
le  matériel  de  la  marine  serait  divisé  en  deux  catégories  : 

lo  Matériel  immobilisé; 

2»  Matériel  d'approvisionnement. 
,    Dans  la  1"  catégorie  rentrerait  : 

1®  Tout  le  matériel  non  consommable  qui  doit  être  conservé 
intact,  en  vue  de  la  défense  des  ports  ou.de  l'armement  des  unités 
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flottantes  ou  de  combat  et  qui  serait  classé  dans  des  locaux  spéciaux, 
sous  la  surveillance  et  la  responsabilité  du  major  général. 
2o  La  matériel  en  service  à  terre. 

Tout  ce  matériel  dont  le  compte  ne  serait  suivi  que  sur  inventaire» 
serait  acquis  ou  renouvelé  au  moyen  des  crédits-argent  mis  à  la 
disposition  du  major  général  et  des  directeurs  intéressés  appelés  à 
prévoir  à  suivre  directement  ces  dépenses,  le  service  administratif 
étant  simplement  chargé  de  passer  les  marchés  et  d'assurer  la  liqui-  * 
dation  et  l'ordonnancement  comme  pour  les  entreprises  des  travaux 
hydrauliques. 

Le  seconde  catégorie  comprendrait  : 

10  Toutes  les  matières  consommables,  quelle  que  soit  leur  desti* 
nation,  combustibles,  matières  grasses,  vivres,  médicaments,  etc. 

2»  Tous  les  objets  qui  constituent  un  stock  d'approvisionnements, 
c'est-à-dire  tous  les  objets  dont  l'acquisition  entraîne  une  dépense 
à  laquelle  on  ne  peut  donner,  dès  le  moment  où  ils  sont  livrés  par 
le  fournisseur,  une  imputation  définitive. 

Nous  ne  sommes  pas  d'avis  d'y  comprendre  les  matières  et  objets 
destinés  d'une  façon  certaine  aux  constructions  neuves.  Il  nous 
semble  indispensable  de  respecter  le  caractère  môme  du  dépôt  ou 
magasin  général  qui  ne  doit  recevoir  d'approvisionnements  que  pour 
les  services  régulièrement  susceptibles  d'être  approvisionnés  ;  et  il 
est  admis  (art.  4  du  D.  du  23  novembre  1887),  qu'il  ne  peut  être 
fait,  sauf  pour  les  bois  de  construction,  aucun  approvisionnement 
pour  les  constructions  neuves  et  leur  premier  armement,  ni  pour 
les  grands  travaux  de  refoute  ou  de  renouvellement,  classés  avec  les 
constructions  neuves.  Par  suite,  s'il  peut  être  avantageux  de  faire 
entrer  au  dépôt  général,  en  les  achetant  au  titre  du  chapitre  «  Appro- 
visionnements généraux  »  les  matières  et  objets  d'usage  courant, 
utilisables  aussi  bien  dans  la  construction  de  tout  bâtiment  que 
dans  les  travaux  d'entretien  ou  de  réparations,  nous  pensons  qu'il 
ne  faut  pas  aller  au  delà  et  que  les  objets  spéciaux  (plaques  de 
blindage,  machines  motrices,  etc.),  à  commander  spécialement  à 
l'industrie,  en  vue  de  tel  ou  tel  bâtiment,  devront  être  imputés 
directement  sur  les  crédits-argent  ouverts  aux  constructions  neuves, 
crédits  dont  la  gestion  serait  laissée  aux  services  techniques.  Dans 
cet  ordre  d'idées,  le  chapitre  «  Constructions  neuves  »  serait,  sui<* 
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Tant  ri4ée  émise  par  M.  Trotté  de  U  Reche  et  conforméme&t  à  ao» 
tableau  synoptique  de  budget^  divisé  e»  deux  parties  :  i^  Crédit&r 
argent  pour  les  achats  et  commandes  d*objels  et  matières  ayant  mie 
destii^ation  individuelle  bien  déterminée; 

2«  Crédits-matières  pour  les  prélèvements  de  matières  et  objets 
d'usage  courant  à  faire  dans  les  sections  du  dépôt  général.  Nous 
n'ignorons  pas  que  les  partisans  du  fonds  de  roulement,  en  com- 
,  prenant  le  matériel  destiné  aux  constructions  neuves  dans  celui  qui 
doit  être  payé  avec  les  ressources  de  ce  fonds,  ont  eu  pour  objectif  le 
grand  avantage  de  faire  disparaître  une  des  causes  de  la  lenteur  de 
ces  constructions. 

«  Aujourd'hui,  a  dit  M.  de  Bligntères,  lorsque  des  livraisons  faites 
a  dajAs  le  dernier  mois  d'une  aimée  sont  rebutées  par  les  commis- 
ci  aioos  de  recette,  il  faut  attendre,  pour  faire  une  nouvelle  commande^ 
«  que  de  nouveaux  crédits  soient  ouverts^ 

«  U  n'en  sera  plu»  de  mène,  û  le  Fonds  de  roulement  poor  l'em- 
c(  ploi  auquel  on  n'a  pas  à  tenir  compte  de  k  clôture  des  exercices 
(c  peut  alors  intervenir,  et  si  le  service  des  appi^ovisionnements  peut 
(i  conunander  de  siàite  un  loatériel  qu'il  livrera  dès  que  le  service 
«  des  constructions  navales  disposera  d'um  crédit  suffisant  powr  en 
(c  yenabourser  la  dépense  auFo^ds  de  roulement. i> 

Mais  nous  avons  y^  quie  cet  abandon  de  la  spécialité  de  l'exercice 
est  préciséBoeni  considéré  comme  un  des  principaux  obstacles  à 
l'adoption  du  Fonds  de  roulement.  11  ne  faut  donc  pas  s'attacher 
outne  joaesure  à  des  avantages  que  eertains  condamnent  d'avaiiee 
et  que  les  Chambres,  refuseraient  peut-être  d'accorder. 

Su  reste,  la  lenteur  des  construcrÂons  neuves  (en  admeUant 
qu'elle  provi^uie  surtout  —  ce  qui  n'a  jamais  été  prouvé  —  des 
reixuits  ^  fin  d'an»née)  pourrait  très  bien  être  diminuée  de  ce  côlé, 
par  une  disposition  législative  faisant  renaître  chaque  aimée  le& 
crédits  dont  il  n'aurait  pas  été  tait  emploi  pour  ce  motif  particulier. 
La  certitude  de  la  prorogaiioA  du  crédit  permettrait  de  faire  de  nou- 
velles commandes  et  il  semble  que,  limitée  à  cet  objet,  cette  mesure 
exceptionnelle  serait  très  justifiée. 

ftemarquonsy  au  surplus,  que  l'iiuterveation  du  Fonds  de  roule- 
ment qu'on  esoompte  pour  pouvoir  faire  des  comnaandies  en  fin 
d'année  sans  crédits  ouverts,  ne  serait  past  à  l'abri  de  toute  critique» 
au  point  de  vi^e  du  fionetionnemeRt  ségulier  de  ce  sysAème.  En  pria- 
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cipe>  en  effet,  le  capîUd  du  Foods  de  roulemant  doit  être  constam- 
ment  représenté  par  des  œatiàreftd'approYisiaiinemejAt  utiiisablefi  ou 
par  des  crédhs-argenL  S*il  achète  des  objets  spéciaux  pour  les 
QOustruGtions  neuves,  sans  être  iounédiatement  remboursé  comme 
l'exige  la  règle,  il  existe  un  découvert  dans  ses  crédits  et  dans  les 
matières  d'approvisionnement.  Si  ce  découvert  se  prolonge  trop 
longtemps,  le  service  courant  ne  peut-il  pas  en  souffrir  ? 

II  semble  donc  plus  régulier  et  tout  aussi  pratique  de  décider, 
sous  râ&erve  de  la  prorogation  de  crédits  justifiée  par  les  rebuts  de 
matières  ou  d'objets  destinés  aux  constructions  neuves»  que  tout  cet 
qui  sera  sfédatement  destiné  à  ces  constructions  sera  acheté  sur  les 
crédits- argent  de  ce  chapitre,  les  matières  et  objets  d'usage  courant 
utilisables  dans  ces  mêmes  constructions  étant  prélevés  sur  les 
approvifiionnanents  du  dépôt  général,  jusqu'à  concurrence  des 
crédits-matières  ouverts  au  chapiii*e  a  Constructions  neuves  ». 

En  résumé,  la  réforme  de  la  gestion  et  de  la  comptabilité  des 
approvîsionnemients  die  la  marine  peut  être  obtenue,  d'une  façon 
simple,  pratique  et  espéditive,  par  l'adoption  de  la  proposition  de 
M.  Trotté  de  la  Roche  qui  consiste,  tme  fois  rappraviiionn&mênt 
iMmkU  de  tous  les  magasms  doté  de  ressources  pécuniaires  suffisantes 
*sur  un  chapitre  unique,  à  ouvrir  limitativement  aux  services  con- 
sommateurs dans  leurs  chapitres  spéciaux  d'une  part,  des  crédits- 
argent  pour  les  dépenses  qu'ils  géreront  eux-mêmes,  et,  d'autre 
paxt»  des  crédits  &a  nature  pour  les  prélèvements  qu'ils  feront  dans 
les  sections  du  dép61  général  (m  Banque-matières. 

Ce  partage  de  crédits  figurant  au  budget  dans  la  forme  indiquée 
par  le  tableau  synoptique  joint  an  rapport  de  l'ancien  directeur  des 
Travaux  maritimes  k  Brest»  tableau  qui  peut  s'adapter  à  tons  les 
chapitres  de  matériel  susceptibles  de  recevoir  à  la  fois  des  crédits- 
matières  et  des  crédits-argent,  donnerait,  nous  le  croyons,  la  solu- 
tion la  plus  heureuse  de  la  question  de  Tantonomie  des  directions  de 
travaux. 

Celles-ci,  comme  on  l'a  vu»  auraient  d'une  part  la  gestion  en- 
tière des  crédits-matières  qui  leur  seraient  ouverts  sur  le  dépôt 
général  et,  d'autre  part,  la  gestion  complète  des  crédits-argent  desti- 
nés à  toutes  les  dépenses  d'achat  d'objets  et  de  matières  ayant  une 
destination  individuelle  bien  déterminée. 

Le  service  administratif  auraji  pks  spAàalemftnt  la  gestion  des 
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crédits-argent  destinés  à  l'achat  des  approvisionnements  entrant  an 
dépôt  ou  magasin  général,  tout  en  conservant,  dans  un  intérêt  supé- 
rieur de  centralisation  financière  et  de  sauvegarde  du  Trésor,  les 
soins  de  passation  des  marchés  de  liquidation  et  d'ordonnancement 
de  toutes  les  dépenses  en  deniers. 

Ces  opérations  connexes,  en  dehors  de  la  surveillance  des  services 
consommateurs  qu'elles  confèrent  h  un  service  d'ordre,  ne  représen- 
tent plus  en  effet  que  l'exécution  d'une  procédure  administrative, 
ou  un  système  d'enregistrement  et  d'écritures  sans  relation  avec 
l'accomplissement  des  fonctions  techniques.  Elles  ne  sauraient 
affecter  en  rien  la  responsabité  des  Directions  de  travaux,  du  mo- 
ment que  celles-ci  pourront  disposer  de  leurs  crédits-argent  comme 
elles  le  voudront,  et  les  gérer  comme  elles  l'entendront. 

La  procédure  de  la  passation  des  marchés  doit  rester  confiée  au 
service  administratif,  parce  qu'il  a  une  compétence  professionnelle 
pour  établir  les  clauses  de  droit  commun  destinées  à  sauvegarder 
les  intérêts  du  Département  et  à  prévenir  les  différends  contentieux. 

La  liquidation  et  l'ordonnancement  doivent  lui  rester  d'une  façon 
générale,  parce  que  ces  deux  actes  ne  sont  pas  autre  chose  que  la 
constatation  matérielle  de  la  réalité  des  achats  et  de  leur  régula- 
rité. 

Il  ne  s'agit  plus  ici  de  gérer  l'ensemble  des  crédits  ouverts  à  tel 
ou  tel  service,  d'engager  des  dépenses,  mais  de  consacrer  officielle- 
ment les  droits  des  créanciers  de  l'Ëtat  à  recevoir  le  prix  de  leurs 
fournitures  et  de  leur  remettre  un  titre  régulier  de  payement. 

L'Administration  représente  donc  en  cette  matière  le  contrôle  de 
remploi  des  crédits  délégués  qu'il  ne  faut  pas  confondre  avec  les 
crédits  ou  dotations  financières  attribuées  à  chaque  service  ^ 


*  La  gestion  des  crédits  s'entend  plutôt  de  la  gestion  des  dotations. 

Dotations  et  crédits  sont  deux  choses  absolument  distinctes.  La  dotation  représente  le 
chiffre  des  dépenses  que  le  ministre  autorise,  en  principe,  chaque  service  à  engager  pen- 
dant la  période  d'exercice  d'un  budget;  il  est  donné  à  titre  de  renseignement  pour 
senrir  de  base  aux  opérations  des  serrices  consommateurs,  et  leur  permettre  d'en  régler 
le  jeu  économique.  C'est  une  promesse  de  crédits,  si  l'on  reut,  mais  une  promesse  sou- 
mise à  diverses  éventualités,  et  subordonnée,  en  tout  cas,  aux  ressources  du  Trésor.  La 
dotation,  en  un  mot,  ne  constitue  pas  un  chiffre  comptable  dont  il  faille  rendre  compte. 

Tout  autre  est  le  caractère  des  eréditt  qui  représentent  le  montant  des  sommes  fermes 
déléguées  mensuellement  aux  ordonnateurs  secondaires  par  le  ministre,  d'après  les 
ressources  du  Trésor  et  d'après  Ut  be$oint  connus  et  certains  de  chaque  service.  Ce  sont 
des  sommes  dont  il  fout  tiMr  et  rendre  compte,  suivant  les  règles  générales  de  la  compta* 
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Ce  contrôle  a  pour  mission  de  prévenir  les  actes  contraires  aux 
lois  et  règlements,  d'assurer  l'imputation  exacte  des  dépenses,  de 
veiller  à  ce  qu'aucun  des  crédits  délégués  ne  soit  dépassé,  etc. 

Il  ne  peut  donner  toute  la  sécurité  voulue  que  s'il  est  exercé  par 
un  service  d'ordre,  par  un  service  d'administration  et  de  comptabi- 
lité plus  pénétré  que  tout  autre  de  la  nécessité  de  respecter  toutes 
les  règles  financières  où  «  les  hommes  d'art,  ennemis  nés  des  formes, 
it  des  garanties  même  les  plus  utiles,  sont  amenés,  par  l'opposition 
«  des  habitudes,  à  ne  voir  que  des  entraves  importunes  ». 

Du  reste,  au  point  de  vue  économique,  il  faut  bien  reconnaître 
que  la  mesure  qui  consisterait  à  disséminer  les  procédures  de  la 
passation  des  marchés  et  de  l'ordonnancement  des  dépenses  entre 
les  services  techniques  et  l'administration  serait  des  pins  fâcheuses. 

Il  faudrait  alors  que  chacun  d'eux  affectât  un  personnel  spécial  h 
ces  opérations,  tandis  qu'aujourd'hui  quelques  officiers  ou  agents 
s'acquittent  pour  tout  le  port  de  ces  obligations  communes.  Une 
augmentation  de  personnel  serait  la  conséquence  inévitable  d'une 
réforme  que  rien  ne  justifie.  La  conclusion  de  ce  qui  précède  est 
donc  que  le  principe  de  l'unité  de  procédure  dans  la  passation  des 
marchés  et  celui  de  l'unité  d'ordonnancement  doivent  rester  entiers 
et  qu'une  atteinte  à  ces  principes,  qui  serait  aussi  regrettable  pour 
le  bien  du  service  que  pour  les  intérêts  du  Trésor,  ne  donnerait 
aucune  satisfaction  pratique  aux  idées  d'autonomie,  lesquelles  ne 
peuvent  s'entendre  sagement  que  de  la  reconnaissance  du  droit 
pour  les  services  techniques  de  gérer  eux-mêmes  leurs  crédits- 
matières.  Or  nous  avons  vu  que,  de  ce  côté,  satisfaction  complète 
leur  serait  donnée  par  l'adoption  du  projet  de  M.  Trotté  de  la 
Roche. 

Brest,  le  15  septembre  1896. 

H.  Laubibr, 

Soai-CommMBaire  de  U  marine. 


bilité  publique,  et  dont  l'emploi  met  en  relations  constantes  l'administration  de  la 
marine  et  les  agents  du  Trésor  qui  tiennent  parallèlement  écritures  des  délégations  de 
crédits  pour  arriver  à  une  justification  égale  de  Tusage  qui  en  a  été  fait. 

Si  l'on  comprend  que  les  services  techniques  doivent  pouvoir  gérer  eux- mêmes  cer- 
taines dotations,  il  serait  difficile  de  motiver  leur  immixtion  dans  la  tenue  et  la  reddi- 
tion des  comptes  des  crédits  délégués  qui  ne  sont  que  des  opérations  de  comptabilité. 
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m  20«'  ANNIVSRSAIRS  Iffi  LÀ  FLOTIfi  WSSA 

La  marine  ruase  fête,  cette  année,  te  deuxième  centoeaim  de  sa 
fondation. 

Par  un  hasard  heureux,  cette  date  coïncide  a^ee  celle  du  oonron- 
nement  de  rempereur  Nicolas  II  Alexandroritch* 

On  a  beaucoup  écrit  et  beaucoup  discuté  sur  la  date  exade  de  la 
Imdatîon  de  la  marine  imipériale. 

Certains  auteurs  voudraient  la  foire  remoBler  à  l'époque  où  le 
tsar  Pierre,  se  promenant  en  embaoreationy  donnait  au  canot  qu'il 
montait  ie  surnom  d'aïeul  de  la  flotte  russe. 

d'autres,  prétendent  s'appuyer  sur  les  distractrons  nautiques  du 
grand  empereur,  en  un  foc  des  environs  de  Moscou. 

A  noire  aris,  les  uns  et  lea  autres  se  trompent. 

Tout  cela  n'était  qu'amusements»  jeux  de  potentats  et  de  gra&da 
seigneurs. 

Il  n'en  est  pas  de  même  des  bâtiaftents  que  Pierre  le  Grand  mit 
en  chantiers  en  1696  avec  l'intention  de  les  lancer  sur  la  mer 
d'A20f. 

Cette  flotte,  dès  les  premiers  jours  de  son  existence,  affirma  la 
vitalité  de  la  marine  russe.  ËUe  doana  à  Pierre  I«^  la  possibilité  de 
vaincre  les  Turcs. 

Son  premier  combat  fut  uue  victobral  et  les  ré&uUaXs  en  furent 
ifimeiises. 

Les  Musulmans  disparurent  de  la  mer  d'Azur ^  pour  n'y  plus  jamais 
revenir. 
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Cest  iau  à  Fatm^  1696  qu'il  fmL  faite  remonter  la  création  de 
la  marine  russe. 

Par  une  coïnoideoGe  heureuse,  Temperejar  Nîeolas  reçok  la  cou- 
ronne impériale  en  un  jour  célèbre  dans  les  fastes  de  la  marine* 

£t,  disoiLs4e  fraochem^at,  ee  n'est  <fue  justice  1 

Seul  des  souverainfi  de  aa  race»  le  taajr  actuel  a  navigué. 

Parti  des  ports  de  la  Baltique,  il  fit  le  tour  du  vieux  eoniineat,  et 
visila  les  porta  de  la  Sibérie  eorientale.  Il  put  ainsi  constater  par 
lui-même  l'état  florissant  des  établissements  russes  de  h  mer 
d'Okbolsk. 

La  marine  impériale  ne  connut  pas  toujours  les  moments  de  splen- 
deur par  lesquels  elle  passe  actuellement.  Ses  débats  furent  mo- 
destes. 

Elle  traversa  des  pha&es  pénibles;  et  il  serait  intéressafit  de  la 
suivre  dans  ses  diSéiPentes  métamorphoses,  depuis  les  galères  de  la 
mer  d'Azof,  jusqu'aux  cuirassés  de  IS^OOO  tonnes  de  l'époque 
actuelle! 

Nous  nous  contenterms  ki  de  donner  un  aperçu  rapide  de  rUs- 
toire  maritime  de  la  Russie. 

I. 

Il  nous  faut,  en  commençant,  rappeler  le  jour  à  jamais  glorieux  où 
la  jeune  marine  russe  vint  ajouter  un  nouveau  lusire  à  l'antique 
gloire  des  armes  moscovites  I 

Tout  le  monde  connaît  l'anecdote  du  tsar  Pierre,  encore  enfant*  se 
promenant  en  embarcation,  et  s'éprenant  du  métier  maritime. 

Cela  se  passait  en  l'année  1688. 

Se  promenant  un  jour  en  embarcation  sur  un  lae  des  environs  de 
Moscou,  le  tsar  Pierre  se  pirit  de  goût  pour  cet  exercice.  €e  fut  bien- 
tôt une  passion,  et  TEmpèreur,  n'y  mettant  aucun  frein,  se  trouva 
amené  à  cette  conception,  étrange  pour  l'époque,  de  la  création 
d'une  marine  russe. 

Le  grand  Réformateur  expliquait  de  la  façon  suivante  le  pourquoi 
de  sa  résolution  : 

«  Le  potentat  qui  ne  possède  qu'une  armée  de  terre«  disait-il, 
ressemble  à  un  manchot;  seule,  la  possession  d'une  flotte  est  capable 
de  lui  rendre  l'usage  de  ses  bra»  ». 
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Pierre  le  Grand  n'était  pas  homme  à  se  contenter  de  paroles. 

Chez  lui  les  actes  suivaient  de  près  les  résolutions. 

Mais,  dans  l'occurrence,  il  se  heurta  à  l'opposition  de  sa  mère, 
Nathalie  Kirilovna. 

Cette  princesse  craignait  pour  son  fils  les  dangers  de  la  naviga- 
tion. Aussi  s'opposa-t-elle  longtemps  à  tous  les  projets  maritimes 
du  jeune  tzar. 

Ce  n'est  qu'en  Tannée  1693  que  le  jeune  et  passionné  marin  put 
se  rendre  à  Arkhangel. 

Il  vit  enfin  cette  mer  et  ces  navires,  qui  si  longtemps  avaient  été 
le  projet  de  ses  rêves,  le  but  de  ses  désirs. 

Cette  vue  l'enchanta,  et  l'affirma  de  plus  en  plus  dans  son  amour 
des  choses  de  la  mer. 

Il  est  dès  lors  facile  de  s'imaginer  avec  quelle  impatience  Pierre  l^^ 
attendit  l'époque  où  il  pourrait  enfin,  sur  un  vrai  navire,  affronter 
les  véritables  flots  de  la  vraie  mer  t 

Que  lui  importaient,  son  lac  et  sa  rivière  de  Pereiaslavsky  ! 

Il  se  moquait  bien  des  bâtiments  de  fantaisie,  dont  il  s'était  servi 
jusqu'à  cette  époque. 

N'avait'il  pas  maintenant  l'Océan  et  n'allait-il  pas  y  posséder  des 
escadres? 

Enfin,  le  6  août  1693,  le  tsar  de  Moscou  affronta  la  mer  sur  un 
yacht  de  12  canons  construit  à  Arkhangel. 

Depuis  les  Varègues,  pareil  fait  ne  s'était  point  produit. 

Aussi,  cette  date  doit-elle  être  chère  à  tout  cœur  véritablement 
russe. 

Le  navire  impérial  s'appelait  Saint-Pierre  et  pendant  longtemps, 
sous  cette  enseigne,  il  sillonna  les  flots  de  la  mer  Blanche. 

Le  28  janvier  1694,  Pierre  I«'  perdit  sa  mère.  Après  la  mort  de  la 
tsarine,  l'Empereur,  devenu  tout  à  fait  indépendant,  passa  trois  mois 
d'été  à  Arkhangel  et  s'y  livra  avec  fureur  h  son  plaisir  favori. 

Cette  fois-ci  l'Empereur  s'était  composé  une  véritable  petite  es- 
cadre de  trois  navires  : 

i^  La  Sainte-Prophétie,  bâtiment  de  44  canons,  construit  en  Hol- 
lande. 

Le  tsar  y  servait  comme  pilote  sous  les  ordres  de  l'amiral  Roma- 
danovskv: 

2«  V Apôtre-Paul^  construit  à  Arkhangel. 
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Le  vice-amiral  Boutourline  y  avait  arboré  son  pavillon; 

3<*  Le  yacht  Saint-Pierre,  portant  le  pavillon  du  contre-amiral 
Gordon. 

L'Empereur  se  lassa  bien  vite  d'Arkhangel  et  de  la  mer  Blanche. 

Le  long  hiver  polaire  le  gênait. 

Aussi,  de  retour  à  Moscou,  songea-t-il  non  seulement  au 
prompt  retour  des  mois  d'été,  mais  il  vit  aussi  dans  ses  rêves 
Tacquisition  d'un  port,  où  les  glaces  fussent  rares,  si  ce  n'est  incon- 
nues. 

Ses  regards  se  portèrent  sur  la  mer  Noire. 

Sa  résolution  à  cet  égard  fut  bientôt  prise,  et  dès  Tannée  1695, 
Pierre  entreprit  une  campagne  contre  la  ville  d'Azof. 

La  construction  d'une  flotte  s'imposait;  un  blocus  étroit  du  port 
d'Azof  pouvait  seul,  en  efiet,  empêcher  les  habitants  de  communiquer 
avec  Constantinople. 

C'étaient  ces  rapports  en  quelque  sorte  journaliers,  qu'il  fallait  à 
tout  prix  empêcher,  sous  peine  de  voir  la  ville  s'approvisionner  sans 
aucun  risque  et  indéfiniment,  en  vivres,  hommes  et  munitions. 

Pierre  n'hésita  pas.  11  leva  le  siège,  quitte  à  le  reprendre  dans 
quelques  mois. 

Il  consacra  dès  lors  toute  son  ardeur  et  tous  ses  moyens  à  la 
construction  d'une  flotte. 

Dès  le  mois  de  février  1696,  vingt-deux  galères  et  quatre  brûlots 
se  trouvaient  prêts. 

On  s'était  servi,  comme  modèle,  d'une  galère  reçue  de  Hollande  et 
présentant  les  caractéristiques  suivantes  :  125  pieds  de  long,  30  pieds 
de  large,  trois  canons,  28  hommes  d'équipage. 

Les  chantiers  de  construction  se  trouvaient  au  village  de  Préobra- 
jensky,  près  de  Moscou. 

A  la  débâcle,  toute  la  flottille  fut  dirigée  sur  Voronèje,  où  l'Em- 
pereur en  personne  arriva  le  28  février. 

Ici,  il  fallut  procéder  au  renforcement  des  bâtiments  lancés  à 
Préobrajensky,  et  dont  la  construction  défectueuse,  en  bois  vert, 
donnait  déjà  lieu  â  bien  des  déboires. 

Le  manque  d'outils  et  de  matériaux  rendait  ce  travail  de  répa- 
ration horriblement  long  et  pénible. 

Mais  le  tsar  n'était  qu'au  commencement  de  ses  peines  ! 

Le  manque  de  matelots  et  de  chefs  expérimentés  fut  un  des 


obstacles  les  p(ti«  gprftves  auxquels  sa  hoirta  la  TOlooté  knpié- 
riate. 

Les  soldats  appelés  à  bord  pour  remplacer  les  marins  étaient 
remplis  de  bonne  volonté»  mais  ignorants  de  tout,  ils  ne  tronvtiint 
même  pas  dans  leurs  chefs  les  instructeurs  qui  leur  eussent  été  né» 
cessaive^i. 

Pierre  avait  bien  appelé  autour  de  lui  quelques  étrangers  de  va- 
leur^  mais  ils  étaient  en  nombre  tout  à  fait  insuffisant,  et  leur 
influence  se  faisait  à  peine  sentir.  Le  commandement  suprême  de  la 
flotte  était  confié  au  Français  c  Lefort  ». 

C'était  un  homme  plein  d'honneur  et  de  droiture,  et  d'un  dévoue- 
ment absolu  à  TEmpereur. 

Il  travaillait  de  toutes  ses  forces  à  la  mise  en  état  de  la  flottille. 
Malheureusement  sa  santé  était  mauvaise,  et  la  maladie  venait  fré- 
quemment l'empêcher  dans  son  travail. 

Outre  ces  difficultés  matérielles,  il  en  existait  d'autres,  d'un  ordre 
moral.  Le  peuple  voyait  d'un  mauvais  œil  tous  ces  préparatifs.  Les 
mesures  prises  par  le  tsar  pour  hâter  le  travail  et  assurer  son  exé- 
cution contribuaient  aussi  à  entretenir  le  mauvais  vouloir  des  popu- 
lations. 

Comment,  en  effet,  faire  comprendre  aux  paysans  des  environs  de 
Moscou,  Putilité  d*une  flotte  sur  une  mer  dont  l'existence  leur  était 
inconnue  !  Et  c'est  pour  la  construction  de  ces  navires  qu'on  leur 
demandait  un  travail  surhumain,  une  application  de  tous  les  instants  i 
Et  cela,  sous  des  menaces  de  ruine  et  de  mort,  à  propos  d'une 
simple  erreur,  ou  même  d'une  maladresse  i 

Ces  rigueurs  étaient  nécessaires,  l'événement  Ta  prouvé,  mais 
elles  soulevaient  bien  des  mécontentements,  et  il  fallait  l'énergie  et 
la  volonté  du  tsar  Pierre  pour  venir  à  bout  de  toutes  ces  difficultés. 

Les  chantiers  de  construction  se  trouvaient  en  pleine  activité, 
quand  s'ouvrit  le  mois  de  mars. 

Déjà,  à  cette  époque,  se  trouvaient  prêts: 

Deux  navires  du  genre  de  ceux  faussement  désignés  à  Tépoque 
sous  le  nom  de  Galliaces. 

Vingt-deux  galères. 

Quatre  brûlots. 

Les  galliaces  portaient  les  noms  d'Apôtre-Herre  et  d' Apôtre-  . 
PauL 
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La  premièpe  avait  liS  piads  4e  long  et  35  de  large,  la  aecoade» 
98  pieds  de  long  et  30  de  large. 

Le  3  avril)  en  procéda  en  grande  pompe  au  kiQcament  des  ttois 
galères:  Prince$,  SuitU-Mmtc  et  SakU-MoHlmu. 

La  galère  hollandaise  m  fut  mise  à  Teau  que  le  jour  de  l'arrivée 
de  Lefort. 

Cet  amiral  y  hissa  son  pavillon  le  16  avril. 

A  cette  époque,  arrivèrent  à  Voronège  quantité  de  barques  con^ 
struites  à  Kozlof,  Dobral  et  Sokholsk. 

On  procéda  immédiatement  à  leur  chargement  et,  leî3  avril,  cette 
flottille  de  transports  commençait  à  descendre  le  Don. 

Le  Î6  avril,  fut  lancé  Y  Apôtre-Pierre,  qui  deux  jours  plus  tard 
fut  aussi  dirigé  sur  Azof . 

V Apôtre  Paul  ne  put  être  prêt  à  temps  et  on  dut  renoncer  à  le 
mettre  en  ligne. 

Du  reste  on  ^n'y  perdit  pas  grand  chose,  car  Y  Apôtre-Pierre  fut, 
pendant  toute  la  durée  de  cette  campagne,  plus  gênant  qu'utile. 

Ayant  été  mis  en  route  avant  d'être  complètement  prêt,  ce  na- 
vire immobilisa  autour  de  lui,  pendant  un  temps  plus  ou  moins 
long,  quantité  de  barques  portant  du  matériel  de  construction. 

Ces  deux  navires  rendirent  donc,  somme  toute,  peu  de  services 
pendant  la  durée  de  cette  première  campagne. 

Le  3  mai,  commença  le  véritable  départ.  Ce  jour-là  un  premier 
détachement  se  mit  en  marche. 

Il  était  composé  de  huit  galères  sous  le  commandement  de  Pierre 
Alexeiefi  (Pierre  le  Grand).  Celui-ci  avait  arboré  son  pavillon  sur  la 
galère  Principe.  Le  gros  de  l'armée  s'ébranla  le  4  mai  sous  le  com- 
mandement de  Lefort. 

Le  vice-amiral  Lim  suivit,  le  10  mai,  avec  sept  galères. 

Enfin,  le  24  mai,  le  contre -amiral  de  Tozer  ferma  la  marche,  avec 
une  escadrille  de  six  brûlots. 

Le  premier  détachement,  celui  de  l'Empereur,  arriva  à  Tcherkask 
le  15  mai. 

Pierre  donna  l'ordre  de  mouiller.  Il  avait  résolu  d'attendre,  en 
cette  ville,  les  renseignements  qui  ne  pouvaient  manquer  de  lui 
arriver  sur  Azof,  ses  habitants  et  son  armée. 

Le  deuxième  jour  on  vit  arriver  Tataman  de  cosaques,  Pozdzéef. 
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Il  était  seul,  et  raconta  que  longtemps  il  était  resté  sur  le  rivage  à 
surveiller  le  large. 

Un  jour  enfin,  il  avait  aperçu  deux  navires  turcs  qui  faisaient 
voile  sur  Azof.  L'ataman  avait  sans  hésiter  donné  le  signal  de 
l'attaque,  mais  les  Cosaques  avaient  été  complètements  battus. 

N'écoutant  que  leur  courage,  et  montés  sur  de  simples  nacelles, 
ils  s'étaient  élancés  à  l'assaut  des  vaisseaux  de  haut  bord.  Mais  toute 
leur  bonne  volonté  et  leur  intrépidité  étaient  venus  se  briser  contre 
les  murailles  des  bâtiments  turcs.  A  l'abri  de  ce  rempart,  les  infi- 
dèles faisaient  pleuvoir  sur  les  assaillants  une  grêle  de  projectiles  de 
toute  espèce. 

La  place  était  intenable.  Fusillés  à  bout  portant,  les  Cosaques  du- 
rent se  retirer. 

Muni  de  ces  renseignements,  l'Empereur  donna  le  signal  du  dé- 
part. 

Le  19  mai,  on  arriva  à  Novo-Tcherkask. 

L'escadrille  impériale  s'était  renforcée  en  route  d'une  galère 
turque  capturée  dans  le  courant  de  Tannée  précédente.  De  plus,  le 
général  Gordon  avait  pris  place  avec  ses  troupes,  dans  les  bateaux  de 
transport,  et  marchait  à  la  suite  de  Pierre  Alexeiefi. 

Ce  jour-là,  on  tint  un  conseil  de  guerre  au  cours  duquel  furent 
prises  les  résolutions  suivantes  : 

«  L'Empereur,  accompagné  de  Tataman  Frol  Miniaief,  descendra 
la  rivière  et  ira  en  mer  attaquer  les  vaisseaux  turcs.  Au  courant  de 
cette  opération,  le  général  Gordon  avec  ses  troupes  occupera,  sur  la 
rive,  les  fortifications  de  l'année  précédente.  Son  rôle  sera  d'empê- 
cher les  Turcs  de  se  porter  au  secours  de  leurs  navires.  » 

Les  ordres  donnés  furent  exécutés  à  la  lettre.  Malheureusement, 
on  avait  compté  sans  les  bancs  de  sable  dont  est  encombrée  l'em- 
bouchure du  Don. 

Les  galères  s'échouèrent  et,  malgré  toutes  les  tentatives  de 
Pierre  I^'',  on  ne  parvint  pas  à  leur  faire  franchir  la  barre. 

L'Empereur  dut  revenir  à  Novo-Tcherkask,  fort  chagriné  de  ce 
contretemps. 

Les  navires  turcs  arrivaient  toujours  de  plus  en  plus  nombreux. 

Dans  la  matinée  du  20  mai,  les  Cosaques  de  garde  à  l'embouchure 
de  la  rivière  constatèrent  que  l'ennemi  avait  mis  à  terre  cinq  à  six 
cents  hommes  de  troupes  de  débarquement.  Dans  la  soirée,  les 
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Turcs  dirigèrent  sur  Azof  treize  chalands,  chargés  d'armes  et 
de  munitions,  sous  la  protection  de  onze  embarcations  armées  en 
guerre. 

Les  Cosaques  laissèrent  pénétrer  cette  flottille  dans  l'intérieur  de 
la  rivière,  puis  se  précipitant,  ils  parvinrent  à  s'emparer  du  convoi. 

Les  Turcs  se  retirèrent  en  désordre  et  rallièrent  leurs  navires. 
Ceux-ci  se  mirent  immédiatement  en  appareillage  et  gagnèrent  la 
haute  mer.  Deux  de  ces  vaisseaux  ne  purent  parvenir  à  se  mettre  en 
route.  Les  Turcs  coulèrent  l'un  d'eux  sur  place.  L'autre  fut  brûlé  par 
les  Cosaques. 

Pierre  accueillit  avec  joie  la  nouvelle  de  ce  succès,  que  les  forts  et 
les  navires  russes  saluèrent  par  de  nombreuses  salves  d'artillerie. 

Le  26  mai  arriva  Lefort  avec  le  gros  de  l'armée. 

La  flotte  était  maintenant  à  peu  près  au  complet. 

Elle  appareilla  le  môme  jour,  mais  de  nouveau  vint  s'échouer  sur 
la  barre.  Ce  ne  fut  qu'à  la  marée  du  lendemain,  que  la  première 
flotte  russe  fendit  pour  la  première  fois  les  flots  de  la  mer  d'Azof. 

Le  temps  était  orageux  et  la  mer,  subitement,  devint  grosse. 

Les  îles  environnantes  ne  tardèrent  pas  à  être  submergées,  si  bien 
que  les  troupes  de  Gordon  durent,  en  toute  hâte,  ramasser  leurs 
tentes  et  s'embarquer  sur  leurs  chalands. 

Par  bonheur,  la  flotte  avait  un  bon  mouillage.  Tous  les  navires 
tinrent  bon. 

Le  2  juin,  on  vit  apparaître  le  vice-amiral  Lim,  avec  son  détache- 
ment. 

Enfin,  le  12  du  môme  mois,  arriva  le  contre-amiral  de  Lozer. 

L'escadre  russe  était  donc  au  complet.  Tous  les  bâtiments  avaient 
rallié  le  pavillon  du  commandant  en  chef. 

Le  blocus  commença  immédiatement. 

La  flotte  interceptait  toutes  les  communications  de  la  ville  avec  la 
mer.  Elle  était  en  outre  protégée  par  les  forts  de  la  rive,  contre  toute 
attaque  venue  de  terre. 

Les  prisonniers  racontèrent  qu'on  attendait  en  ville  un  important 
renfort.  On  parlait  môme  d'une  flotte  de  cinquante  bâtiments. 

Le  14  juin,  en  effet,  on  aperçut  des  voiles,  mais  seulement  au 
nombre  de  vingt-neuf,  parmi  lesquelles  six  vaisseaux  et  vingt-trois 
galères. 

Cette  flotte  vint  prendre  son  mouillage  en  vue  de  l'armée  russe. 
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Pendant  longtemps,  les  Turcs  se  tinrent  dans  la  plus  complète 
inaction.  Ce  ne  fut  que  le  28  juin  qu'ils  se  décidèrent  enfin  à  opérer 
une  descente. 

A  cet  efiet,  ils  armèrent  en  guerre  vingt-quatre  chaloupes  et  les 
dirigèrent  sur  la  rive. 

Nos  galères  prirent  immédiatement  chasse  et  firent  force  de  rames 
dans  la  direction  des  embarcations  turques. 

Mais  celles-ci  ne  les  attendirent  point.  A  peine  eurent-elles  aperçu 
les  galères  russes,  qu'elles  hissèrent  leurs  voiles  et  gagnèrent  la 
haute  mer. 

Cette  tentative  des  Turcs  fut  la  dernière.  Ils  renoncèrent  dès  lors 
à  secourir  Azof.  La  ville,  à  bout  de  ressources,  dut  faire  sa  soumis- 
sion. 

L'Empereur  en  prit  solennellement  possession  le  18  juillet  1696. 

Au  cours  du  siège,  et  mettant  à  profit  les  loisirs  du  blocus,  Pierre 
avait  fait  exécuter  de  nombreux  sondages  à  l'embouchure  de  la 
rivière. 

Il  put  ainsi  se  convaincre  que  les  passes  n'en  étaient  que  rarement 
praticables  aux  navires  d'un  certain  tonnage. 

Il  fallait  donc  renoncer  au  Don,  comme  centre  de  constructions 
navales. 

L'Empereur  jeta  son  dévolu  sur  Taganrog.  Mais,  conmie  nous  le 
verrons  plus  loin,  ses  regards  ne  tardèrent  pas  à  se  porter  ailleurs. 

Pour  le  moment,  tout  était  à  la  joie  ! 

L'Empereur  voulait  fêter  dignement  la  prise  d'Azof  et  les  premiers 
succès  de  la  flotte  russe,  de  sa  flotte  à  lui,  Pierre  I^'l  t!... 

Le  30  septembre  eut  lieu  à  Moscou  l'entrée  triomphale  des  vain- 
queurs d'Azof. 

Deux  pyramides  élevées  à  l'entrée  de  la  ville,  consacraient  la  gloire 
de  l'armée  et  de  la  marine  moscovites. 

Sur  l'une,  on  lisait  :  «  Honneur  aux  troupes  russes  I  » 

Sur  l'autre  :  «  A  la  gloire  des  braves  marins  t  » 

A  peu  de  dislance,  deux  tableaux  se  faisaient  pendant. 

L'un  représentait  une  bataille  navale.  Dans  un  coin,  l'artiste  avait 
représenté  Neptune  chevauchant  un  monstre  marin.  Une  inscription 
le  faisait  parler  :  a  J'apporte,  moi  aussi,  disait-il,  mon  tribut  d'admi-- 
ration  pour  la  prise  d'Azof,  et  je  me  reconnais  comme  le  très  humble 
sujet  de  l'Empereur  ». 
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L'autre  tableau  représentait  la  prise  d'Azof  et  un  combat  entre 
Russes  et  Tartares. 

L'amiral  Lefort  eut  tous  les  honneurs  de  ce  triomphe. 

Il  fit  son  entrée  dans  le  traîneau  impérial,  attelé  de  six  chevaux. 

L'Empereur,  pour  la  circonstance,  avait  adopté  le  rôle  de  capitaine 
de  marine  et  marchait  à  la  tête  du  régiment  des  marins. 

De  tous  les  détails,  de  toutes  les  splendeurs  de  ce  triomphe,  res- 
sortait nettement  l'intention  de  l'Empereur  d'attirer  l'attention  du 
peuple  sur  la  flotte.  Il  voulait  prouver  ainsi  quelle  importante  place 
tenait  la  marine  dans  les  rouages  d'un  grand  État. 

En  récompensant  d'une  façon  éclatante  les  services  de  la  flotte, 
Pierre  le  Grand  indiquait  clairement  ce  qu'il  en  attendait  dans 
l'avenir  î 

Nous  venons  de  donner  un  rapide  aperçu  des  débuts  de  la  marine 
russe.  Il  nous  reste  maintenant  à  parler  des  heures  glorieuses  de  son 
histoire. 

Les  premières  conquêtes  de  Pierre  le  Grand  sur  la  mer  Noire,  le 
convainquirent  rapidement  de  la  pauvreté  et  de  l'apathie  des  rive- 
rains de  cette  mer. 

De  ce  côté,  par  conséquent,  les  relations  commerciales  promet- 
taient peu. 

L'Empereur  supputa  longtemps  les  avantages  d'une  installation 
définitive  dans  le  Pont-Euxin,  comparés  à  ceux  d'un  affermissement 
solide  dans  la  Baltique. 

Longtemps,  il  balança  entre  les  deux  I  Enfin  il  se  décida  pour  la 
Baltique. 

La  Russie  avait  trouvé  sa  voie,  et  Pétersbourg  Était  fondé  !  !  I 

Mais  Pierre  ne  voulut  pas  quitter  les  rivages  de  la  mer  Noire,  sans 
avoir  donné  aux  Turcs  une  preuve  éclatante  de  son  établissement 
dans  ces  parages. 

Il  envoya  à  Constantinople  son  ambassadeur  Ukraitseff,  monté  sur 
le  vaisseau  le  Rolmste. 

L'apparition  de  ce  bâtiment  dans  la  Come-d'Or,  produisit  à  Stam- 
boul un  effet  indicible. 

L'impression  fut  profonde,  aussi  bien  sur  le  Sultan  qu'à  la  Cour  et 
dans  le  peuple.  C'était  la  première  fois  que  la  croix  de  Saint- 
André  paraissait  dans  le  Bosphore!  Ce  ne  devait  point  être  la  der- 
nière! 
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L'empereur  Pierre  I^'  conclut  bientôt  après  la  paix  avec  la  Sublime- 
Porte. 

Le  15  août  ITOO,  le  tzar  de  Hoscovie  déclarait  la  guerre  aux  Sué- 
dois! 

Les  troupes  russes  furent  immédiatement  dirigées  sur  la  Baltique. 

Là,  Pierre  attendit  ses  alliés,  Polonais  et  Danois.  Mais  ceux-ci 
avaient  été  cruellement  battus  par  Charles  XII.  Ils  manquèrent  au 
rendez-vous. 

Le  tsar  n'en  entama  pas  moins  les  hostilités  et,  mettant  à  profit 
l'insouciance  du  roi  de  Suède,  il  se  mit  à  guerroyer  en  Courlande. 

Peu  à  peu  ses  troupes  s'aguerrirent  et  bientôt  commencèrent,  de 
ci,  de  là,  à  battre  quelques  détachements  suédois. 

Charles  XII  ne  tarda  pas  à  s'en  émouvoir.  Jusque-là,  méprisant 
profondément  son  adversaire  russe,  il  s'était  amusé  à  guerroyer  au 
fond  de  la  Pologne,  affectant  la  plus  profonde  indifférence  pour  les 
faits  et  gestes  du  tsar  de  Moscovie. 

Les  nouvelles  alarmantes,  reçues  de  la  Baltique,  le  firent  revenir  à 
grandes  journées. 

Il  était  trop  tard  !  Pierre  s'était  solidement  établi  sur  les  rives  de  la 
Neva  et,  malgré  tous  leurs  efforts,  les  Suédois  ne  purent  l'en  déloger. 

Les  Russes,  dès  lors,  marchèrent  de  victoire  en  victoire,  et  la  paix 
de  Nichtadt,  signée  le  30  août  1721,  consacra  définitivement  la  ces- 
sion, par  les  Suédois,  de  leurs  anciennes  provinces  Baltiques. 

La  Russie  était  donc  enfin  rentrée  en  possession  de  ces  territoires, 
dont  la  souveraineté  avait  coûté  aux  anciens  tsars  de  Moscovie  tant 
d'efforts  et  de  sang  répandu! 

IL 

Cette  guerre  russo-suédoise  avait  procuré  aux  marins  russes 
mainte  occasion  de  prouver  leur  bravoure  et  leurs  capacités  mili- 
taires. 

Le  début  des  hostilités  fut  marqué  par  une  brillante  affaire  mari- 
time où  l'Empereur  lui-même  fut  un  des  principaux  acteurs. 

Le  7  mai  1703,  une  trentaine  de  barques,  montées  par  des  soldats 
des  régiments  de  Préobrajensky  et  de  Séménoosky,  descendaient  la 
Neva. 

Pierre  le  Grand  en  personne  dirigeait  cette  escadrille. 
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L'attaque  visait  deux  bâtiments  isolés  appartenant  à  l'escadre  de 
l'amiral  Nymers. 

Le  Gedau  et  VAstrild  (c'étaient  les  noms  de  ces  deux  navires) 
avaient  Tun  10,  l'autre  8  canons. 

Après  quelques  heures  d'une  lutte  acharnée^  la  victoire  resta  aux 
Russes. 

L'amiral  suédois  n'avait  point  attendu  ce  résultat  pour  appareiller. 
Dès  les  premiers  bruits  du  combat,  il  avait  levé  l'ancre  et  gagné  le 
large. 

L'Empereur  était  positivement  ivre  de  joie.  Ici  la  victoire  était  son 
œuvre.  Tout  succès  de  la  flotte  russe  lui  était  en  quelque  sorte  une 
récompense  personnelle  !  Aussi  ne  ménagea-t-il  pas  les  récompense 
aux  vainqueurs  ! 

Ce  premier  avantage  remporté  sur  une  flotte  européenne,  excita 
grandement  l'émulation  de  tous  les  marins  russes. 

L'occasion  de  mettre  à  profit  ces  excellentes  dispositions  ne  devait 
pas  tarder  à  se  présenter. 

Voulant  rendre  définitive  son  installation  sur  les  rives  de  la  Neva, 
Pierre  le  Grand  décida  d'y  construire  une  forteresse. 

Le  16  mai  1703,  dans  Ttle  de  Yani-Sari  (débaptisée  à  cette  occa- 
sion et  dotée  du  nom  de  Liosteland  ou  île  de  la  Joie),  l'Empereur 
lui-même,  en  grande  pompe,  posait  la  première  pierre  de  la  citadelle 
Pierre  et  Paul. 

Il  consacrait  ainsi,  d'une  façon  définitive,  sa  prise  de  possession 
des  rives  de  la  Neva. 

Il  pouvait  donc  maintenant,  en  pleine  sécurité,  construire  des 
flottes  et  les  préparer  à  leur  rôle  futur.  Les  tentatives  des  Suédois 
n'étaient  plus  à  craindre. 

Ce  ne  fut  que  dix  années  plus  tard  que  Pierre  se  décida  à  engager 
franchement  la  lutte  avec  les  flottes  suédoises. 

Le  27  juillet  1714,  au  mouillage  de  Rilaks-Fiord,  sous  le  cap  Gan- 
gay,  eut  lieu  un  premier  combat.  L'Empereur  en  sortit  vainqueur. 

De  ce  moment,  commença  à  s'affirmer  d'une  façon  éclatante  la 
supériorité  maritime  des  Russes  dans  la  Baltique. 

Mais  ce  ne  fut  qu'en  1719  que  définitivement  fut  assuré  aux 
Russes  l'empire  de  cette  mer. 

Le  24  mai  1719,  près  de  l'île  de  Gotcko-Sandé,  le  capitaine  Naoume 
Akimovitch  Céniavine  rencontrait  la  flotte  suédoise. 


370  RBYUB  MARITIMK. 

La  bataille  eut  lieu  f 

Éclatante  fut  la  victoire  des  Moscovites  ! 

Pour  la  première  fois  depuis  sa  fondation,  la  flotte  russe  avait 
vaincu  en  bataille  rangée. 

La  rencontre  avait  eu  lieu  en  mer. 

Les  escadres  avaient  combattu  sous  voiles. 

L'épreuve  était  donc  décisive  ! 

De  ce  jour,  les  navires  suédois  restèrent  confinés  dans  leurs  ports. 

Deux  années  plus  tard,  la  paix  de  Uichstadt  mettait  fin  pour  tou- 
jours à  la  rivalité  des  deux  peuples. 

C'est  la  supériorité  de  tactique  qui,  sous  l'Ile  de  Gotcko-Sandé, 
avait  assuré  la  victoire  à  Céniavine. 

Les  navires  russes  étaient  essentiellement  mobiles  et  dirigeables. 
Ces  qualités  leur  permirent  d'isoler  les  gros  et  lourds  bâtiments  sué- 
dois, et  ensuite  de  les  battre  en  détail. 

Ce  jour-là,  Céniavine  avait  posé  les  premières  règles  de  la  tactique 
navale. 

A  la  signature  de  la  paix  en  1724,  l'Empereur  voulut  de  nouveau 
et  d'une  façon  éclatante  célébrer  les  hauts  faits  et  les  victoires  de  sa 
flotte. 

En  cette  occasion,  il  décida  d'associer  Y  Ancêtre  aux  gloires  de  ses 
descendants. 

Le  28  mai  1723,  le  célèbre  petit  navire  fit  son  entrée  solennelle  à 
Saint-Pétersbourg. 

Pierre  le  Grand  lui-môme  était  à  bord,  l'impératrice  Catherine 
vint  à  sa  rencontre  avec  toute  une  flottille  d'embarcations. 

\! Ancêtre  fut  amené  à  la  cathédrale  de  Troïtsa  où  il  reçut  les 
bénédictions  du  clergé. 

Ce  jour-là,  au  Sénat,  eut  lieu  un  dîner  d'apparat. 

Trois  toasts  y  furent  portés  : 

a  A  l'Empereur,  à  V Ancêtre  de  la  marine  russe,  à  sa  descen- 
dance. » 

Dix  années  plus  tard,  l'Empereur  voulut  passer  une  revue  solen- 
nelle de  sa  flotte.  Ici  encore,  V Ancêtre  eut  la  place  d'honneur. 

Le  11  août  1733,  la  flotte  russe  était  rangée  en  rade  de  Gronstadt. 
Le  commandement  suprême  appartenait  à  l'amiral  comte  Apraxine, 
ayant  sous  ses  ordres  deux  vice-amiraux  et  quatre  commodores. 

Pierre  AlexeieS  (l'Empereur)  commandait  l'avant-garde. 
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Lui-même  tenait  la  barre  du  premier,  du  père  de  tous  ses  navires . 

C'est  ainsi  que,  remorqué  par  les  chaloupes  de  toute  l'escadre,  il 
passa  lentement  l'inspection  de  sa  flotte. 

A  son  passage,  les  navires  saluaient  du  pavillon,  les  tambours 
roulaient.  Les  hourras  des  matelots  se  mêlant  au  grondement  de 
l'artillerie,  témoignaient  de  la  joie  qu'éprouvaient  les  équipages  à  la 
vue  de  leur  Empereur,  tenant  lui-même  la  barre  de  leur  minuscule 
ascendant. 

Pierre  P^",  voulant  immortaliser  le  souvenir  des  débuts  de  sa  flotte, 
décida  que  chaque  année,  le  30  août,  on  renouvellei*ait  cette  céré- 
monie. 

Le  petit  navire  amené  en  grande  pompe  de  la  citadelle  Pierre  et 
Paul,  au  couvent  de  Nevski,  devait  y  recevoir  les  bénédictions  du 
clergé. 

Après  quoi,  avec  le  même  cérémonial,  on  le  ramenait  à  son  dock. 

Cette  fête,  instituée  par  Pierre,  disparut  avec  lui.  L'impératrice 
Elisabeth  tenta  de  la  faire  revivre,  mais  après  sa  mort,  on' y  renonça 
définitivement. 

La  mort  du  grand  Empereur  marin  fut  un  immense  malheur  pour 
toute  la  flotte  russe. 

La  marine  perdait  en  lui  non  seulement  un  bon  et  grand  empe- 
reur, mais  aussi  un  véritable  père.  Et  cette  qualification,  en  la  cir- 
constance, doit  être  prise  dans  son  acception  la  plus  large. 

Les  descendants  du  grand  tsar  oublièrent  la  marine. 

Seule  Catherine  II  songea  à  reprendre  les  traditions  de  son 
immortel  prédécesseur. 

La  marine  lui  en  fut  reconnaissante. 

Sous  le  règne  de  la  grande  Impératrice,  le  pavillon  de  Saint-André 
se  reprit  à  connaître  le  chemin  de  la  gloire  ! 

La  victoire  de  Tchesmé  fut  la  récompense  des  efforts  de  Catherine 
la  Grande  ( 

IIL 

Le  34  juin  1770,  l'escadre  du  comte  A.  Orloff  passant  dans  les 
eaux  de  Chios,  se  rencontrait  avec  la  flotte  turque,  non  loin  de  la 
baie  de  Tchesmé. 

Les  bâtiments  turcs  étaient  au  mouillage  en  dehors  de  cette  baie. 
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A  11  heures  du  matin,  par  une  brise  assez  faible»  les  Russes  firent 
voile  contre  leurs  adversaires. 

Au  mât  de  misaine  de  chaque  navire  flottait  le  pavillon  de  Jéru- 
salem. 

Les  Russes  avaient  pris  la  croix,  indiquant  bien  par  là  qu'ils  se 
considéraient  comme  les  champions  de  la  chrétienté. 

En  tête,  et  bâbord  amures,  marchait  le  vaisseau  Europe, 

Derrière,  venaient  VAtutrasie  et  tout  le  restant  de  la  flotte. 

C'est  à  VAtistrasie  que  revint  tout  l'honneur  de  la  bataille. 

Ce  bâtiment,  dès  le  début  de  l'action,  avait  choisi  pour  objectif  le 
vaisseau  amiral  turc. 

Au  moment  d'atteindre  son  but,  une  décharge  de  son  adversaire 
mit  en  pièces  sa  mâture  et  son  gréement. 

VAtistrasie  se  trouvait  paralysée. 

Ce  voyant,  le  commandant  se  laissa  porter  sur  son  adversaire. 

Lançant  alors  ses  grappins  d'abordage,  il  s'accrocha  au  turc  aussi 
solidement  que  possible. 

Les  marins  russes  s'élancèrent  à  l'assaut  t 

Le  combat  s'engagea  à  l'arme  blanche. 

Il  fut  désespéré. 

Le  feu  s'était  déclaré  à  bord  du  navire  turc. 

Son  grand  mât,  miné  par  la  base,  ne  tarda  pas  k  osciller. 

Il  tomba  sur  le  pont  de  YAustrasie  avec  un  fracas  épouvantable. 

Le  bâtiment  russe  prit  feu  à  son  tour,  l'incendie  se  communiqua 
rapidement  à  toutes  les  parties  du  navire. 

Les  combattants  ne  tardèrent  pas  à  être  enveloppés  d'une  épaisse 
fumée. 

Soudain  se  fit  entendre  une  épouvantable  détonation!  VAustrasie 
avait  vécu  I 

Le  vaisseau  turc  n'échappa  du  reste  point  à  son  sort. 

Quelques  instants  plus  tard,  une  seconde  détonation  indiquait 
que,  pour  lui  aussi,  tout  était  fini. 

600  hommes  avaient  trouvé  la  mort  dans  ce  combat  singulier! 

Cet  incendie  et  ses  conséquences  effrayèrent  les  Turcs. 

Us  appareillèrent  et  allèrent  chercher  un  refuge  au  fond  de  la 
baie  de  Tchesmé. 

Ce  fut  leur  perte! 
.    Le  25  juin,  par  une  belle  nuit  d'été,  la  brise  soufflait  doucement- 


w 
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La  division  russe  du  contre-amiral  Greiger  pénétra  dans  la  baie, 
accompagnée  de  quelques  brûlots. 

V Europe  marchait  en  tête.  Ce  vaisseau  engagea  le  combat. 

Une  canonnade  de  deux  heures  environ  se  termina  par  Tincendie 
de  plusieurs  navires  turcs. 

La  brise  aidant,  le  feu  se  communiqua  rapidement  aux  bâtiments 
voisins. 

Le  désordre  était  à  son  comble  dans  la  ligne  turque. 

Le  moment  était  venu  de  lancer  les  brûlots. 

Us  achèveraient  ce  que  le  canon  et  le  feu  avaient  épargné. 

Le  premier  de  ces  navires  incendiaires  s'échoua  sur  un  récif,  et  y 
brûla  sans  objet. 

Les  deux  suivants  allèrent  donner  contre  des  bâtiments  qui,  déjà, 
étaient  la  proie  des  flammes. 

Leur  rôle  à  eux  aussi  fut  donc  inutile! 

Mais  le  quatrième  brûlot,  sous  le  commandement  du  lieutenant 
Iline,  vint  aborder  un  grand  navire  turc.  Il  s'y  accrocha  solide- 
ment. 

Cela  fait,  le  lieutenant  Iline,  aux  yeux  des  Turcs  terrifiés,  mit  lui- 
même  le  feu  au  brûlot. 

Après  quoi,  sa  mission  accomplie,  il  s'embarqua  dans  une  cha- 
loupe, et,  se  portant  à  quelque  distance,  s'arrêta  pour  contempler 
son  œuvre. 

L'action  du  lieutenant  Iline  était  héroïque. 

11  avait  opéré  par  une  nuit  claire  et  transparente.  Le  moindre  de 
ses  gestes  était  visible!  Et  tout  se  passait  à  quelques  mètres  du  bâti- 
ment turct 

Celui-ci  s'enflamma  rapidement,  et,  jouant  à  son  tour  le  rôle  de 
brûlot,  communiqua  bientôt  l'incendie  à  tous  ses  voisins. 

La  flotte  turque  était  en  flammes. 

De  terribles  explosions  ne  tardèrent  pas  à  se  faire  entendre. 

L'un  après  l'autre,  tous  les  navires  des  infidèles  sautèrent. 

Au  jour,  les  Russes  achevèrent  ce  que  le  feu  avait  épargné. 

Seul  échappa  le  vaisseau  Rodos  I 

Quant  au  CapUan-Pacha,  il  avait,  dès  le  début  de  Tafiaire,  pris 
soin  de  se  mettre  hors  d'atteinte. 

Les  pertes  des  Turcs  étaient  irréparables.  Toute  leur  flotte  se  trou- 
vait détruite  ! 
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La  victoire  des  Russes  était  donc  absolument  décisive  ! 

L'Impératrice  en  reporta  toute  la  gloire  sur  la  flotte  et  sur  Orloft. 

Celui-ci  reçut  le  titre  de  Tchestnenski.  % 

Une  médaille  frappée  à  cette  occasion  portait  au  verso  un  exergue 
représentant  la  flotte  turque  en  flammes. 

£n  dessous  :  «  Tchesmé,  24  juin  ». 

Au  recto,  la  tête  de  Catherine. 

Dans  un  rescrit  adressé  à  Orloflf,  l'Impératrice,  en  termes  dithy- 
rambiques, vantait  les  exploits  de  Tescadre  et  de  son  commandant 
en  chef  : 

«  Notre  marine,  grâce  à  vous,  brille  du  plus  pur  et  du  plus  vit 
«  éclat. 

«  Sous  votre  direction,  aussi  intelligente  qu'audacieuse^  notre 
«  flotte  a  porté  un  coup  terrible  à  Torgueil  musulman. 

«  La  victoire  de  «  Tchesmé  »  marque  pour  vous  une  première 
«  étape  dans  le  chemin  de  la  gloire  et  de  l'immortalité! 

«t  Grâce  à  vous  notre  escadre  s'est  couverte  de  lauriers.  » 

Les  succès  d'Orloff  et  de  la  flotte  de  la  Baltique  excitèrent  l'émula- 
tion, des  escadres  de  la  mer  Noire. 

Catherine  avait  fait  revivre  dans  le  Pont-Euxin  les  flottes  de 
Pierre  P^  et  les  traditions  du  grand  Empereur  se  continuaient, 
sous  rintelligente  direction  de  l'amiral  Outchakoff. 

Ce  chef,  audacieux  et  capable,  s'attira  rapidement,  gloire  et  célé- 
brité. 

Son  nom  était  devenu  pour  les  Turcs  synonyme  d'épouvantail. 

Son  apparition  constituait  la  plus  terrifiante  des  menaces  1  Et  le 
seul  nom  d'Outchak-Pacha  suffisait  à  jeter  la  panique  parmi  les 
Turcs. 

L'histoire  de  la  flotte  de  la  mer  Noire,  à  cette  époque,  est  fertile 
en  pages  glorieuses  et  en  actions  d'éclat. 

Le  capitaine  Sacken,  entre  autres,  rendit  son  nom  à  jamais  célèbre 
par  le  combat  qu'il  soutint  contre  un  vaisseau  turc  dix  fois  supé- 
rieur au  sien. 

Se  sentant  perdu,  Sacken  résolut  de  vendre  chèrement  sa  vie.  Il 
s'accrocha  comme  un  désespéré  au  vaisseau  ennemi.  Puis  descen- 
dant dans  la  soute  aux  poudres,  il  y  mit  lui-même  le  feu. 

Une  explosion  épouvantable  se  fit  entendre. 

Les  deux  navires  s'abîmèrent  dans  les  flots. 
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Depuis,  les  vaisseaux  turcs  se  refusèrent  toujours  à  l'abordage 
des  navires  russes. 
Us  redoutaient  une  réédition  des  exploits  du  capitaine  Sacken. 

IV. 

Il  serait  trop  long,  pour  le  cadre  restreint  dont  nous  disposons, 
d'énumérer  tous  les  lauriers  que  la  flotte  russe  sut  cueillir  aux 
différentes  époques  de  son  histoire. 

Nous  ne  nous  arrêterons  donc  qu'aux  dates  principales. 

Après  Tchesmé,  Navarin  t 

Ces  deux  dates  méritent  bien  d*être  associées  dans  les  fastes  de  la 
marine  impériale. 

Depuis  des  siècles,  la  Grèce  gémissait  sous  le  joug  de  la  Porte. 

Un  vent  d'indépendance  commençait  à  souffler  pour  elle  !  mais 
seule,  elle  était  impuissante. 

Généreusement,  l'empereur  Nicolas  Paulovitch,  lui  tendit  la  main. 

La  libération  des  Grecs  était  désormais  assurée. 

Les  flottes  anglaise,  française  et  russe  opérèrent  leur  jonction 
dans  TArchipel. 

Le  8  octobre  1827,  sous  le  commandement  supérieur  de  Tamiral 
anglais  Codrington,  la  flotte  alliée,  forte  de  26  voiles,  pénétra  dans 
la  baie  de  Navarin. 

L'escadre  russe,  sous  le  commandement  du  contre-amiral  comte 
Heyden,  comptait  huit  navires,  dont  quatre  vaisseaux  et  quatre 
frégates. 

La  flotte  turque  était  forte  de  65  voiles,  considérablement  supé- 
rieure, par  conséquent,  à  toute  la  flotte  alliée. 

Dès  leur  arrivée,  les  trois  amiraux,  Codrington,  de  Rigny  et  Hey- 
den  adressèrent  au  capitan  Pacha  un  ultimatum. 

Il  resta  sans  réponse. 

On  décida,  en  conseil  de  guerre,  d'imposer  de  vive  force  aux  Turcs 
les  conditions  considérées  par  les  alliés  comme  indispensables  à 
l'amélioration  du  sort  des  Hellènes. 

La  flotte  pénétra  dans  la  baie  de  Navarin,  formée  en  deux 
colonnes. 

En  tète,  marchaient  les  divisions  anglaise  et  française.  Derrière 
venaient  les  russes;  la  première  colonne  avança  sans  tirer  et  les 
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bâtiments  vinrent  occuper  les  mouillages  qui  leur  avaient  été  indi- 
quées d'avance. 

L*amiral  anglais  ne  voulut  point  engager  la  bataille,  sans  avoir 
tenté  toutes  les  chances  de  conciliation. 

Il  envoya  donc,  au  capitan  Pacha,  un  parlementaire  avec  Tordre 
d'exposer  au  commandant  en  chef  turc,  de  vive  voix  et  clairement, 
les  desiderata  des  puissances. 

Le  parlementaire  fut  massacré  à  bord  du  vaisseau  amiral. 

Les  hostilités  étaient  ouvertes  I 

La  bataille  commença. 

La  division  russe  opéra  son  entrée  en  rade  sous  le  feu  des  forts  de 
Navarin  et  de  Sfactérie. 

Elle  n'en  vint  pas  moins  en  bon  ordre  prendre  le  mouillage  qui 
lui  avait  été  indiqué. 

Les  honneurs  de  la  journée  appartinrent  au  vaisseau  VAzof  qui, 
entouré  de  cinq  bâtiments  turcs,  sut  tenir  haut  le  pavillon  de  Saint- 
André  et  coula  deux  énormes  frégates  turques. 

En  cette  circonstance,  du  reste,  VAzof  dut  son  salut  au  vaisseau 
français  le  Breslau. 

Celui-ci,  s*apercevant  de  la  situation  critique  où  se  trouvait  son 
cahiarade  russe,  appareilla  et,  changeant  de  mouillage,  vint  s'em- 
bosser  à  côté  de  YAzof,  se  trouvant  ainsi  à  même  de  lui  prêter  le 
secours  le  plus  efficace. 

En  celte  journée  de  Navarin,  la  conduite  des  marins  russes  fut 
au-dessus  de  tout  éloge. 

Officiers  et  soldats  rivalisèrent  d'héroïsme.  Sur  VAzof  ^  par  exemple, 
c'était  le  lieutenant  Boutinief,  qui  ayant  le  bras  fracassé,  refusait  de 
quitter  son  poste  dans  la  batterie.  Il  ne  consentait  à  se  laisser 
panser  que  sur  les  instances  réitérées  des  médecins. 

Sur  le  Jézéquel  c'était  le  commandant  Swinkine  qui,  grièvement 
blessé  dès  le  début  de  l'action,  resta  k  son  poste  jusqu'au  bout  et 
passa  ainsi  quatre  heures  à  genoux  sur  le  pont  de  son  bateau. 

La  nuit  était  venue,  l'incendie  des  bâtiments  turcs  éclairait  les 
vaisseaux  alliés. 

Le  spectacle  était  à  la  fois  saisissant  et  grandiose. 

Au  jour,  de  la  flotte  turque  il  ne  restait  qu'une  frégate  et  une 
quinzaine  de  bâtiments  de  faible  tonnage;  le  reste  avait  été 
anéanti  I 
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La  bataille  de  Navarin  marqua  le  premier  pas,  dans  la  voie  qui 
devait  aboutir  à  la  libération  de  la  Grèce. 

Les  alliés,  du  reste,  ne  s'entendirent  pas  longtemps,  Anglais  et 
Français  abandonnèrent  la  partie.  L'empereur  Nicolas  l^*"  resta  donc 
seul  à  soutenir  la  cause  des  Hellènes. 


V. 


L*ère  des  combats  est  terminée,  la  canonnade  a  cessé  de  se  faire 
entendre,  les  incendies  peu  à  peu  s'éteignent. 

Un  tableau  pacifique  s'offre  à  nos  regards. 

Nous  sommes  en  Tannée  1836. 

Un  chaud  soleil  de  juillet  éclaire  la  rade  de  Cronstadt,  dans  les 
eaux  de  laquelle,  rangés  en  trois  lignes,  sont  mouillés  les  bâtiments 
russes  de  la  Baltique. 

La  flotte  a  revêtu  sa  parure  des  jours  de  fête.  Partout  règne  une 
agitation  fébrile. 

On  attend  quelqu'un  ) 

Ce  quelqu'un,  pour  qui  tout  le  monde  se  presse,  ce  héros  pour 
lequel  toute  une  flotte  se  pare,  c'est  le  fameux  petit  navire,  le  canot 
de  Pierre  le  Grand,  V Ancêtre  de  la  marine  russe. 

L'empereur  Nicolas,  fier  des  exploits  de  sa  marine,  veut  prouver  à 
V Aïeul  que  ses  descendants  sont  dignes  de  lui. 

Rangés  en  bataille,  les  vaisseaux  vont  être  solennellement 
inspectés  par  leur  immortel  ascendant. 

Mais  voilà  que  le  canon  annonce  l'arrivée  des  têtes  illustres. 

Trois  navires  apparaissent. 

En  tête  marche  Y  Hercule,  bâtiment  à  vapeur  sur  le  pont  duquel 
a  été  aménagée  une  véritable  estrade,  toute  recouverte  de  drap  d'or 
et  de  matériaux  précieux. 

En  haut,  telle  une  icône,  on  a  posé  VaieuL 

L'Empereur  a  pris  place  sur  le  second  navire,  VIgor  ;  à  ses  côtés 
se  presse  la  famille  impériale. 

Le  troisième  bâtiment  porte  la  suite  des  princes;  lentement 
Y  Hercule  défile  devant  toute  la  flotte. 

Son  arrivée  a  été  saluée  par  des  tonnerres  de  hourras. 

U Ancêtre  peut  être  satisfait  de  l'accueil  de  ses  descendants. 


378  BXVVE  MABITIMB. 

Après  avoir  parcouru  les  trois  lignes  de  l'escadre,  YHerctde  vint 
mouiller  sur  le  front  de  l'armée. 

Là,  à  la  vue  de  tous,  le  canot  de  Pierre  lissa  le  pavillon  impérial, 
dont  l'apparition  fut  saluée  à  bord  de  chaque  navire,  par  les 
décharges  réglementaires. 

V Ancêtre  rendit  immédiatement  le  salut,  par  une  décharge  géné- 
rale de  toute  son  artillerie,  après  quoi,  il  reçut  la  visite  de  TEmpe- 
reur,  et  la  cérémonie  prit  fin. 

VI. 

Vingt  années  ont  passé  I  années  de  paix  et  de  prospérité  ! 

Mais  voici  que  la  guerre  éclate  à  nouveau. 

La  Russie  se  trouve  seule  en  face  de  son  éternel  ennemi  I  La 
France  et  l'Angleterre  ont  visiblement,  cette  fois,  épousé  la  cause  de 
la  Turquie. 

Dans  les  premiers  jours  de  Tannée  18S3,  la  flotte  turque  s'était 
jetée  sur  les  côtes  caucasiennes  de  la  mer  Noire. 

L'amiral  Nachimofi,  commandant  en  chef  de  l'escadre  de  Sébas- 
topol,  reçut  Tordre  de  rechercher  les  Turcs  et  de  les  détruire. 

Ce  ne  fut  que  le  18  novembre  dans  la  matinée,  que  les  escadres 
parvinrent  enfin  à  se  rencontrer  en  baie  de  Sinope.  L'attaque  fut 
immédiatement  résolue. 

Le  temps  était  orageux.  De  lourds  nuages  recouvraient  le  ciel,  et 
donnaient  à  ce  tableau  une  note  d'une  tristesse  infinie.  La  prière  fut 
récitée  à  bord  des  navires  russes.  Nachimoff ,  ayant  rangé  son  escadre 
en  bataille,  pénétra  alors  dans  la  baie. 

L'amiral  s'était  réservé  spécialement  le  commandement  d'une  de 
ses  divisions.  L'autre  avait  été  donnée  à  Novocigski.  * 

Sur  le  bâtiment  de  tète,  Impératrice-Marie,  flottait  le  pavillon  du 
commandant  en  chef. 

La  bataille  fut  engagée  par  les  Turcs. 

Leurs  bâtiments,  sur  un  signal  donné,  ouvrirent  simultanément 
le  feu  sur  les  divisions  russes.  Mais,  par  une  tactique  défectueuse, 
ils  avaient  visé  aux  mâtures  !  Aussi  l'escadre  russe  eut-elle  peu  à 
souffrir  de  cette  première  décharge. 

Quelques  agrès  coupés,  du  désordre  dans  le  gréement  n'étaient 
point  faits  pour  intimider  ou  gêner  les  marins  de  la  mer  l>Ioirel 
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Us  ripostèrent  immédiatement  et  lenr  feu  fat  terrible. 

A  la  tombée  de  la  nuit,  toute  l'escadre  turque  était  en  flammes  t 
Les  équipages  effrayés  avaient  abandonné  leurs  navires,  laissant 
même,  leurs  pièces  chargées. 

Aussi  de  fréquentes  détonations  troublaient-elles  le  silence  de  la 
nuit,  donnant  à  ce  spectacle  l'aspect  d'un  combat,  quoique  cepen- 
dant la  véritable  bataille  fut  terminée  depuis  longtemps. 

Les  bâtiments  russes  avaient  un  tant  soit  peu  souffert. 

V Impératrice-Marie,  entre  autres,  que  sa  situation  exposait  davan- 
tage, avait  été  littéralement  criblée  de  projectiles.  Sa  mâture,  son 
gréement  étaient  en  pièces. 

Un  spectacle  admirable  avait  été  celui  donné  par  l'amiral  Nachi- 
moff. 

Se  promenant  sous  cette  grêle  de  projectiles,  comme  à  la  parade, 
il  donnait  ses  ordres  avec  un  calme  et  un  sang-froid  extraordinaires  I 

La  victoire  de  Sinope  fut  complète  et  décisive.  La  marine  turque 
n'existait  plus. 

Des  trente  bâtiments  que  la  Porte  avait  expédiés  dans  la  mer  Noire, 
pas  un  seul  ne  revint  !  Les  vainqueurs  firent  à  Sébastopol  une  entrée 
triomphale,  au  milieu  des  hourras  et  des  applaudissements  d'une 
population  en  délire. 

VII. 

Mais  les  jours  de  bonheur  tiraient  à  leur  fin. 

Une  époque  sombre  s'ouvrait  pour  la  Russie  !...  Pour  la  flotte, 
commençait  une  ère  de  terribles  épreuves... 

Les  alliés  assiégeaient  Sébastopol,  et  tout  faisait  prévoir  que  la 
ville  ne  tarderait  pas  à  succomber. 

Il  n'entre  point  dans  le  caractère  russe  de  laisser  des  trophées  aux 
mains  de  l'adversaire.  Moscou,  en  1812,  avait  donné  l'exempLe  du 
plus  sublime  dévouement  ! 

En  1854,  les  défenseurs  de  Sébastopol  résolurent  de  marcher 
sur  les  traces  de  leurs  aïeux.  Des  bâtiments  russes  ne  devaient  point 
être  violés  par  le  contact  de  Tennemi. 

Mieux  valait  couler  ces  navires  que  de  les  exposer  au  déshonneur  1 
Leur  destruction  fut  résolue.  On  débarqua  immédiatement  tout  ce 
qui,  en  dehors  de  l'artillerie,  pouvait  avoir  une  valeur  ou  une  utilité 
quelconque. 
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Seuls  les  canons  furent  laissés  à  leurs  postes.  Dans  la  nuit,  on 
commença  à  saborder  les  navires. 

Aux  premiers  rayons  du  soleil  levant,  tout  était  prêt... 

Sur  la  rive  on  entendait  les  gémissements  de  la  foule.  Tous,  civils 
ou  marins,  femmes  ou  enfants,  jeunes  gens  ou  vieillards,  pleuraient 
ces  témoins  de  leurs  gloires  ! 

Enfin,  le  signal  fut  donné.  Un  à  un  tous  les  navires  s^enfoncèrent. 

Seul,  le  vaisseau  Trois-Saints,  un  des  héros  de  Sinope,  résista  à 
toutes  les  tentatives  f 

On  fut  obligé  de  recourir  à  Tartillerie  du  vapeur  le  Tonnant. 

Le  spectacle  était  poignant  I 

A  terre,  la  foule  criait  et  s'agitait. 

On  demandait  grâce  pour  le  vieux  héros  t 
«  C'est  en  combattant  qu'il  veut  mourir.  Épargnez-lui  le  suicide  1  » 
hurlait-on  de  toutes  parts.  D'autres  criaient  au  sacrilège  ! 

La  tension  des  esprits  en  était  arrivée  à  son  comble  I  II  fallait  en 
finir  ! 

Une  violente  décharge  déchira  l'atmosphère  i 

Le  Tonnant  avait  tiré  sa  bordée. 

Le  héros  de  tant  de  combats  vacilla,  se  pencha,  se  releva  de  nou- 
veau !  Puis  lentement,  s'inclinant  sur  le  flanc,  il  s'enfonça  peu  à 
peu. 

La  flotte  de  la  mer  Noire  avait  vécu  !... 


Vin. 

Khistoire  n'a  pas  eu  à  enregistrer  de  bataille  navale,  au  cours  de 
la  dernière  guerre  russo-turque,  en  1878. 

Mais  les  marins  russes  ont  su  néanmoins  se  tailler  une  place  glo- 
rieuse dans  les  annales  de  cette  époque. 

Et  les  noms  de  Baranoff,  Chestakofi,  Douhassofi,  Skrydloff,  sont 
encore  à  l'heure  actuelle  présents  à  tçutes  les  mémoires. 

IX. 

Nous  entrons  maintenant  dans  une  époque  de  paix  et  de  calme 
général  t 
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Chaque  année  voit  de  nouveaux  progrès  accomplis  par  la  flotte 
russe. 

Le  défunt  empereur  Alexandre  III,  le  Pacificateur,  comprenait 
trop  bien  les  intérêts  de  son  peuple  pour  ne  points  avant  toutes 
choses,  s'intéresser  aux  choses  de  la  marine. 

Aussi  son  règne  fut-il  un  véritable  bienfait  pour  la  flotte  f 

Grâce  à  ce  grand  Souverain,  la  Russie  possède  actuellement  un 
matériel  de  premier  ordre.  Et  tout  Russe  peut  à  bon  droit  s'en 
enorgueillir. 

Le  rescrit  adressé  à  la  flotte  delà  mer  Noire  au  moment  du  cou- 
ronnement,  en  1883,  peut  donner  une  idée  du  Rôle  que  le  grand  tsar 
attribuait  à  sa  marine. 

«  Plus  de  cent  années  de  gloire,  disait-il^  marquent  actuellement 
«  l'existence  de  la  flotte  de  Sébastopol. 

«  Je  suis  heureux  de  témoigner,  en  ce  jour,  aux  marins  de  la  mer 
a  Noire,  la  reconnaissance  de  l'Empereur. 

«  Et  je  saisis  avec  plaisir  l'occasion  qui  se  présente,  de  remercier 
c<  la  flotte  des  services  par  elle  rendus  aux  époques  difficiles  de 
«  notre  histoire. 

«  Je  suis  fier  aussi  de  la  gloire  dont  les  bâtiments  de  la  mer 
«  Noire  ont  su  couvrir  le  nom  russe. 

«  Mes  immortels  prédécesseurs,  Pierre  et  Catherine,  ont  su,  l'un 
«  par  son  génie,  l'autre  par  sa  sagesse,  deviner  le  rôle  de  la  Russie 
«  sur  les  rives  de  Tantique  Pont-Euxin. 

«  Ce  rôle  de  «  Suzeraine  »  que  lui  avait  assigné  le  talent  de  deux 
a  grands  souverains,  la  Russie  l'a  assumé,  avec  toutes  ses  préroga- 
«  tives,  comme  avec  tous  ses  devoirs. 

«  Cette  politique  commence  à  porter  ses  fruits.  Mon  règne  voit 
«  surgir  dans  ces  parages  de  florissantes  colonies  ! 

«  Le  commerce  et  l'industrie  y  ont  pris  un  essor  inattendu  I 

«  Ces  résultats  sont  avant  tout  dus  à  l'initiative  et  au  dévouement 
«  delà  marine I... 

«  Car  si  la  Russie  tout  entière  a  coopéré  à  la  conquête  de  la  Tau- 
«  ride  et,  d'une  façon  générale,  à  L'élargissement  de  nos  frontières 
«  dans  ces  parages,  aux  seuls  marins  revient  l'honneur  du  dévelop- 
«  pement  étonnant  de  nos  comptoirs  de  la  mer  Noire. 

«  Dans  l'œuvre  de  la  conquête,  notre  flotte  a  su  prêter  à  notre 
«  armée  son  intelligent  concours,  et  les  chauds  rayons  de  leur  com- 
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«  iBune  gloire  font  pousser  actuellement  les  fruits  d'une  paix  bien- 
«  faisante. 

«  Tchesmé,  Navarin,  Sînope,  Varna  !  vous  n'aurez  donc  pas  été 
«  inutiles!  Grâce  à  vous  nos  établissements  sont  en  pleine  prospô- 
«  rite,  et  leur  avenir  apparaît  sous  les  plus  riantes  couleurs  I  Mais 

ces  noms  glorieux  ne  sont  point  les  seuls  titres  de  la  flotte  de  la 
«  mer  Noire  à  la  reconnaissance  de  la  Russie.  Elle  a  su  aussi,  aux 
«  jours  de  revers,  donner  à  la  Patrie  l'exemple  de  tous  les  dévoœ- 
«  ments. 

«  En  ce  jour  sacré  de  mon  couronnement,  je  prie  Dieu  qu'il 
«  veuille  bien  accorder  à  la  flotte  russe  de  continuer  ses  traditions 
«  de  gloire,  de  dévouement,  et  d'utilité  à  la  cause  publique. 

«  Me  joignant  à  toute  la  Russie,  je  donne  un  souvenir  reconnais- 
<(  sant  aux  Tchigatchofi,  aux  Mordvinoff ,  aux  Outchakoff,  aux  Greiga, 
«  aux  Rasavski,  aux  Lazareff,  aux  Nachimoff  et  aux  Korniloff. 

«  Désirant  aussi  établir  un  lien  entre  les  gloires  du  passé  et  les 
«  espérances  de  l'avenir,  j'ai  donné  l'ordre  de  terminer  la  construc- 
K  tion,  à  Sébastopol,  de  l'Oise,  sous  le  vocable  du  saint  apôtre 
«  Prince  Wladimir. 

«  Ce  temple,  construit  sur  les  tombes  de  quelques-uns  de  nos 
«  amiraux  les  plus  célèbres,  portera  à  l'avenir  des  plaques  où  seront 
«  gravés  les  noms  de  tous  ceux  qui,  marins  de  la  mer  Noire,  auront 
«  honoré  leur  existence  par  des  faits  éclatants  ou  par  des  actes 
«  d'utilité  générale.  Cette  église  s'élève  précisément  à  remplacement 
«  où  nos  ancêtres  connurent  pour  la  première  fois  la  lumière  de 
«  la  «Vérité». 

«  Célèbre,  en  conséquence,  par  ses  origines,  sacré  par  sa  destina- 
<*  tion,  le  temple  de  Wladimir  se  trouvera  être  le  plus  frappant  sym- 
«  bole  de  la  fusion  du  guerrier  et  du  chrétien. 

«  Pour  l'avenir,  voici  quelle  sera  la  devise  de  la  Marine  : 

«  Fidèle  à  Dieu  et  au  Trône,  prête  à  tout  pour  la  gloire  et  le  ser- 
«  vice  de  la  Patrie.  » 

Ce  rescrit  de  l'empereur  Alexandre  m  fut,  à  trois  années  de  dis- 
tance, suivi  par  un  nouvel  oukase. 

L'ordre  impérial  fut  édicté  le  6  mai  1886,  jour  de  la  naissance  de 
l'Empereur  actuel  et  date  de  sa  majorité. 

Cet  oukase  avait  trait  à  un  événement  de  premier  ordre,  l'Inau- 
gwation  d'une  nouvelle  flotte  de  la  mer  Noire!  La  troisième  I  depuis 
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ce  matin  de  mai  1696,  quand  Pierre  le  Grand,  avec  ses  galères, 
fendait  victorieusement  les  flots  de  la  mer  d'Âzof. 

Les  deux  premières  flottes  avaient,  Tudc  et  Tautre  vu  le  jour  en 
dos  époques  troublées  de  guerres  et  de  e<Hnbats. 

La  flotte  actuelle  prenait  naissance  en  un  moment  de  paix  et  de 
tranquillité  générale. 

Sa  destination,  dorénavant,  serait  non  seulement  de  défendre  la 
patrie  auxjours  de  bataille,  mais  elle  devait  aussi,  par  son  se«l  aspect, 
inspirer  aux  ennemis,  la  crainte  d'entrer  en  lutte  avec  TEmpire  russe. 
Ce  rôle,  elle  l'a  rempli  à  diverses  reprises  avec  succès.  Par  sa  seule 
présence,  à  différentes  époques  de  troubles  en  Orient,  elle  a  em- 
pêché la  conflagration  de  devenir  générale.  Grâce  à  elle  ont  pu  être 
évitées  des  prises  d'armes  européennes. 

Tel  était  précisément  le  rôle  rêvé  pour  sa  flotte  par  ce  grand  Empe- 
reur pacificateur. 

Voici  brièvement  quelle  était  la  teneur  de  cet  oukase  d'organi- 
sation : 

((  Plus  de  trente  ans  passés,  la  flotte  de  la  mer  Noire  se  couvrait 
«  de  gloire  en  se  sacrifiant  volontairement  pour  l'honneur  de  la 
«  patrie  et  la  réputation  de  Sébastopol. 

«  Aujourd'hui,  cette  flotte  reprend  naissance  et  la  patrie  tout 
«  entière  en  frémit  de  joie  f 

«  Ma  volonté  ferme  est  d'assurer  la  prospérité  de  mon  peuple  par 
<(  une  politique  pacifique.  Il  se  peut  que  les  circonstances  viennent 
«  à  rencontre  du  plus  cher  de  mes  désirs.  Je  serais,  dans  ce  cas, 
«  amené  à  défendre  par  les  armes  la  dignité  de  TEmpire.  J'ai  con- 
«  fiance  dans  votre  dévouement  t  Vous  saurez,  à  l'occasion,  vous 
4c  montrer  les  dignes  descendants  de  vos  aïeux  t 

«  Sur  ces  mers,  témoins  de  leurs  exploits,  je  vous  confie,  à  vous 
«  marins  de  la  mer  Noire,  la  garde  de  l'honneur  et  de  la  tranquillité 
«  de  l'Empire.  » 

X- 

Ce  fut  un  beau  jour  que  celui  de  l'inauguration  de  la  flotte  de  la 
mer  Nioûrel 
Les  noms  des  bâtiments  avaient  été  choisis  à  souhait  t 
Tchesmé  !  Sinope  I  Catherine  II  t 


Pomrait-GH  trooTer  mioix  ! 

Le  spectacle  était  imposant. 

Dans  le  paTillon  impérial  avaient  pris  place  Leurs  Majestés,  accom- 
pagnées dn  grand-ilnc  Gésaréritch  et  dn  grand-doc  général  amiral 
Alexis  Alexandroricb. 

Les  qnais  étaient  conTerts  de  monde  ! 

La  foale  se  pressait  ardente  et  joyeuse  ! 

Quel  contraste  avec  celle  qni,  en  1854.  assistall  au  suicide  de> 
bâtiments  de  Nararin  et  de  Simope  ! 

Soudain  s*élablit  nn  profond  silence. 

Le  bmit  des  haches  seul  se  fait  entendre. 

Puis  des  salves  d'artillerie,  des  hourras  frénétiques  et,  majestueu- 
sement, le  Tcknmi  quittant  sa  cale,  fend  les  flots  de  la  mer  Noire. 

Le  Catherine  II  et  le  Simope  furent  lancés  à  trois  jours  dlnter- 
valle. 

La  flotte  de  la  mer  Noire  existait  donc  à  nouveau. 

Par  l'extérieur  elle  ne  rappelait  guère  les  escadres  qui  Pavaient 
précédée.  Celles-ci  étaient  harmonieuses  et  élégantes  !  tandis  que  les 
nouveaux  navires  étaient  par-dessus  tout  solides  et  robustes. 

Les  premiers  avaient  la  grâce,  les  autres  Tendurance.  Mais  une 
qualité  leur  est  commune  à  toutes,  «  le  dévouement  à  la  patrie  •, 

Que  les  bâtiments  soient  de  bois,  ou  qu'ils  soient  de  fer,  qu'ils 
aient  une  cuirasse  ou  qu'ils  n'en  aient  point,  tous  sont  prêts  sur 
l'heure  à  tout  sacrifier  à  leur  Foi,  à  leur  Tsar,  à  leur  Patrie  ! 

XI. 

Le  mots  de  mai  i8%  a  donc  vu  se  célébrer  le  deuxième  centenaire 
de  la  Marine  russe,  et  aussi  le  dixième  anniversaire  de  la  flotte 
actuelle  de  la  mer  Noire. 

Les  bâtiments  russes  portent  des  noms  glorieux. 

Ces  noms,  ils  se  les  transmettront  de  génération  en  génération,  et 
fasse  le  ciel  que  de  nouvelles  appellations  viennent  s'ajouter  aux 
anciennes. 

Mais,  au  reste,  peu  importe  le  nom  des  navires  f  Qu'il  appartienne 
à  l'histoire  de  Tantique  Moscovie,  ou  à  l'histoire  des  temps  modernes, 
ce  nom  ne  saurait  en  rien  avoir  une  action  sur  la  destinée  de  ces 
bâtiments. 
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Leur  âme  restera  toujours  la  même,  fîdëie,  forte  et  énergique. 
Le  nom  disparattra  derrière  la  devise  ! 

Cette  devise,  Alexandre  III  lui-même  Ta  donnée  à  la  Marine  russe . 
Elle  peut  se  résumer  en  trois  mots  : 

DieUj  Tsar,  Patrie. 

P.  BléLABBJBTZ. 

Traduit  du  Messager  de  Cronstadt, 
par  A.- A.  Lambert, 

Enieigoe  da  Talstean. 


ESSAIS  DU  «  MARCO-POLO  » 

.CROISEUR  CUIRASSÉ   ITALIEN. 

Le  croiseur  cuirassé  le  Marco-Polo  a  dernièrement  achevé  ses 
essais  de  recette  à  Naples  et  ira  bientôt  renforcer  une  division  de 
l'escadre.  Il  fut  construit  sur  les  chantiers  de  Castellamare  et  armé 
dans  l'arsenal  de  Naples.  L'appareil  moteur  a  été  fourni  par  la 
maison  Gio,  Ansaldo  et  C^',  de  Sampierarena. 

Le  navire  mesure  entre  perpendiculaires  99™,65  et  sa  plus  grande 
largeur  est  de  14™,67;  son  tirant  d'eau  milieu  en  charge  est  de 
o°>,88  et  son  déplacement  de  4,600  tonneaux  environ. 

La  coque,  de  construction  mixte,  est  complètement  en  acier  :  les 
carlingues  longitudinales  ont  leur  cornières  inférieures  de*  bout  en 
bout  et  leurs  cornières  supérieures  séparées  par  des  intervalles;  il  en 
est  de  même  des  couples,  qui  ont  leurs  cornières  sans  interruption 
d'un  côté  et  par  parties  de  l'autre 

Le  navire  a  trois  ponts  principaux  :  le  pont  des  gaillards,  le  pont 
de  la  batterie  et  le  pont  cuirassé;  il  a,  en  plus,  une  grande  dunette 
et  un  long  gaillard  d'avant.  L'intervalle  compris  entre  le  pont  cui- 
rassé et  le  pont  de  la  batterie  est  compartimenté. 

Le  Marco-Polo  est  pourvu  d'un  double-fond  sur  presque  toute  sa 
longueur  et  sur  les  deux  tiers  de  sa  largeur,  c'est-à-dire  jusqu'en 
dehors  des  cloisons  des  soutes  à  charbon. 

La  carène  porte  de  chaque  côté  un  aileron  de  dérive  sur  une  lon- 
gueur de  iS  mètres. 


d» 


RxvtiB  UAxmba* 


La  çiitle  plate  est  composée  de  deux  plaque»  de  tôle  superposées  : 
la  tôle  intérieure  a  16'°'°  d'épaisseur  sur  QSO"^  de  largeur  et  l'autre 
20mm  gur  1000>°°^  de  largeur  au  centre  du  navire.  Par-dessus,  se 
trouve  de  bout  en  bout  une  carlingue  d'un  mètre  de  haut  sur  i4°>" 
d'épaisseur,  reliée  à  la  quille  par  des  cornières  dont  les  cotes  sont 
127/127/15mm,  Deux  cornières  de  101/101/12"»°»,  placées  à  la  partie 
supérieure  de  cette  quille,  la  fixent  à  une  plaque  horizontale  de 
950mm  de  largeur  sur  ISO*"*  d'épaisseur.  Parallèlement  à  l'axe  du 
navire,  à  environ  deux  tiers  de  la  largeur,  trois  carlingues  longitu- 
dinales de  S^'^  d'épaisseur  forment  de  chaque  côté  les  cloisons  du 
double-fond.  Les  cornières  de  ces  cloisons  sont  à  l'intérieur  de 
76/76/8™°»  et  à  l'extérieur  de  101/101/12°»"».  Les  plaques  supérieures 
du  double-fond  sont  de  7°»°»  d'épaisseur,  sauf  à  la  partie  correspon- 
dante aux  machines  où  elles  atteignent  9^^, 

Les  couples  sont  de  grandes  cornières  de  140/89/10°»°».  Le  bordé 
est  formé  de  plaques  de  16°»°»  au  galbord,  de  14°»°»  du  galbord  à  la 
ceinture  cuirassée  et  de  16°»°»  à  cette  ceinture. 


Le  pont  cuirassé  est  étanche  et  s'étend  sur  toute  la  longueur  du 
bâtiment  ;  il  est  formé  au  centre  de  deux  plaques  de  tôle  de  16°»°»  à 
joints  croisés.  En  abord  sur  ce  pont  s'élève  une  légère  cuirasse.  Les 
baux  du  pont  cuirassé  sont  formés  de  cornières  à  bourrelet  de 
78/150/10°»°». 

Le  pont  de  la  batterie  est  fait  entièrement  au  moyen  de  plaques 
de  5°^°>;  cette  épaisseur  est  aussi  celle  des  plaquVs  verticales  qui. 
subdivisent  en  cellules  l'intervalle  compris  entre  ce  pont  et  le  pont 
cuirassé.  Les  cornières  employées  sont  de  57/87/7™°»*  Aux  extrémités 
du  navire  le  pont  de  la  batterie  est  porté  par  des  baux  de 
140/80/10"»°». 

Le  pont  des  gaillards  est  formé  de  plaques  de  tôle  dont  l'épaisseur 
varie  de  6  à  11°»°»;  il  est  en  outre  revêtu  d'un  bordé  de  teck  de  8^; 
les  baux  sont  des  cornières  à  T  à  bourrelet  de  128/203/9°»». 
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Machines.  —  L'appareil  moteur  comprend  deux  machines  mo- 
trices indépendantes,  en  des  compartiments  séparés,  actionnant  cha- 
cune une  hélice.  Deux  chaufferies  placées  l'une  sur  l'avant,  l'autre 
sur  l'arrière  des  machines,  contiennent  chacune  deux  chaudières 
cylindriques  à  Rouble  face. 

Le  poids  de  l'appareil  moteur  est  de  800  tonnes,  en  y  comprenant 
les  machines,  chaudières»  cheminées,  objets  divers,  eau  des  chau- 
dières, des  condenseurs  et  du  tuyautage.  Le  prix  en  a  été  de 
2,500,000  francs. 

Chaque  appareil  moteur  est  complètement  indépendant»  mais  le 
tuyautage  principal  de  vapeur  est  commun  à  toutes  les  chaudières, 
qui  peuvent  ainsi  séparément  envoyer  de  la  vapeur  aux  machines  ou 
s'isoler  au  besoin. 

Chaque  machine  motrice  a  quatre  cylindres  :  un  admetteur  à 
haute  pression  (H.  P.),  un  premier  détendeur  à  moyenne  pression 
(M.  P.),  et  deux  deuxièmes  détendeurs  à  basse  pression  (B.  P.). 
Les  diamètres  des  cylindres  sont  les  suivants  :  H.  P.,  940"»™; 
M.  P.,  1422"»™,  et  B.  P.,  1524^^™.  Leur  course  commune  est  de 
762™". 

Les  cylindres  sont  tous  en  fonte  de  première  qualité  ;  ils  ont  une 
chemise  en  acier  rapportée  ;  l'enveloppe  de  vapeur  est  à  la  pression 
des  chaudières  pour  le  petit  cylindre,  à  100  livres  pour  le  moyen  et 
à  80  livres  pour  les  grands. 

Les  tiroirs  sont  à  dooble  orifice  ;  ils  sont  cylindriques  pour  les 
cylindres  admetteurs,  à  coquille  plate  pour  les  autres.  La  mise  en 
train  est  du  système  Stéphenson  (avec  secteurs  et  doubles  excen- 
triques). 

Les  groupes  des  cylindres  H.  P.  et  B.  P.  sont  indépendants  entre 
eux.  Le  petit  cylindre  et  sa  boite  à  tiroir,  ainsi  que  le  cylindre  moyen 
et  sa  boite,  sont  supportés  chacun  par  quatre  épontilles  en  acier. 
Les  deux  cylindres  à  B*.  P.  sont,  au  contraire,  réunis  par  leurs  bottes 
à  tiroir  et  soutenus  ensemble  par  huit  épontilles.  Toutes  ces  épon- 
tilles prennent  appui  sur  les  carlingues  de  la  coque. 

Les  arbres  à  manivelle,  chacun  en  deux  morceaux,  ont  un  dia- 
mètre extérieur  de  330™™  et  un  diamètre  intérieur  de  165™™;  les 
manivelles  sont  calées  à  90^,  elles  ont  un  diamètre  de  343™™. 

Les  arbres,  en  acier  forgé,  sont  creux  sur  toute  leur  longueur* 
leur  diamètre  est  de  311™™  à  l'extérieur  et  de  152  à  l'intérieur. 
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Les  hélices  sont  en  bronze  au  manganèse,  à  quatre  ailes  de  4°^,268 
de  diamètre  ;  leur  pas  est  de  4°>,57S. 

Dans  chaque  machine,  à  l'arrière  des  grands  cylindres,  se  trouve 
un  condenseur  principal  cylindrique  en  bronze,  avec  des  tubes  de 
j9iniD  de  diamètre  extérieur,  d'une  superficie  réfrigérante  de 
HOO  mètres  carrés. 

Il  existe  aussi  à  bord  un  condenseur  auxiliaire  de  70  mètres  carrés 
de  superficie  réfrigérante. 

Chaque  condenseur  dispose  pour  la  circulation  de  l'eau  d'un 
moteur  indépendant  actionnant  également  deux  pompes  à  air  à 
simple  efiet.  Les  pompes  de  circulation  peuvent  servir  aussi  à 
épuiser  l'eau  de  la  cale;  leur  débit  est  de  700  tonneaux  à  l'heure. 

L'alimentation  est  assurée  pour  chaque  machine  par  un  moteur 
spécial  à  deux  cylindres  actionnant  deux  pompes  à  double  effet.  Un 
réservoir  d'eau  douce  de  2,500  litres  et  un  bouilleur  pouvant  pro- 
duire 8,300  litres  en  24  heures  sont  affectés  à  chaque  machine. 

Sur  le  tuyautage  principal  d'alimentation,  est  placé  un  réchauf- 
feur susceptible  de  porter  à  55®  la  température  de  Teau  envoyée  aux 
chaudières.  Un  petit  cheval  à  deux  cylindres  est  installé  dans  chaque 
chaufferie  pour  les  pompes  auxiliaires  d'alimentation. 

C'est  dans  le  compartiment  des  machines  que  se  trouvent  les 
pompes  d'incendie  à  double  effet. 

Chaudières.  —  Les  chaudières  principales,  au  nombre  de  quatre, 
sont  du  type  ordinaire  cylindrique  à  retour  de  flamme,  à  six  four- 
neaux. Elles  ont  un  diamètre  de  4«»,267  et  une  longueur  de  5",790; 
elles  sont  à  deux  faces  et  h  fourneaux  ondulés,  d'un  diamètre  moyen 
de  1"»,066;  la  longueur  du  foyer  est  de  2™,184.  La  superficie  totale 
des  grilles  est  de  56*"*,  la  surface  chauff'ée  de  1560'"*  et  la  pression 
normale  de  150  livres.  Le  métal  employé  est  de  Tacier  Martin- 
Siemens;  les  tubes  sont  aussi  en  acier. 

Chaque  chaudière  est  munie  d'une  installation  spéciale  pour  la 
circulation  de  Teau. 

Les  deux  chambres  de  chauffe  sont  situées.  Tune  sur  l'avant,  l'autre 
sur  l'arrière  du  compartiment  des  machines;  dans  chacune  d'elles, 
les  deux  chaudières  contiguês  sont  disposées  dans  le  plan  longitu- 
dinal, laissant  ainsi  deux  coursives  pour  la  conduite  des  feux.  A 
chaque  groupe  de  deux  chaudières  correspond  une  cheminée  de 


MARINES  ÉTRANGÈRES.  389 

2°>,2S  de  diamètre  et  de  17  mètres  de  hauteur,  au-dessus  du  plan 
des  grilles;  quatre  ventilateurs  à  moteurs  spéciaux  peuvent  y  main- 
tenir, avec  les  portes  de  chaufferies  fermées  pour  le  tirage  forcé,  une 
pression  d'air  égale  à  76""™  de  colonne  d'eau.  Les  escarbilles  sont 
montées  par  deux  treuils  à  vapeur. 

Sur  l'avant,  dans  la  chaufferie  N,  est  installée  une  petite  chaudière 
auxiliaire. 

Les  prises  de  vapeur  et  les  soupapes  importantes  des  machines  et 
des  chaudières,  peuvent  être  manœuvrées  au  besoin  de  la  batterie. 

Dispositions  diverses.  —  Les  compartiments  étanches  du  centre 
contiennent  les  machines  et  les  chaufferies;  ceux  de  l'avant,  les 
vivres,  l'eau  douce  et  certaines  soutes  à  munitions;  ceux  de  l'ar- 
rière, d'autres  soutes  à  munitions,  des  machines  auxiliaires  et  le 
servo-moteur  du  gouvernail. 

Dans  la  batterie  se  trouvent,  à  Tavant,  les  logements  de  Téqui- 
page  et,  à  l'arrière,  des  armoires  et  des  chambres  d'officiers. 

Sous  la  teugue  sont  placés  les  engins  servant  à  la  manœuvre  des 
ancres,  les  cuisines,  etc.  Sous  la  dunette,  les  logements  et  locaux 
affectés  à  Tétat-major. 

Protection.  —  En  plus  du  pont  cuirassé  dont  il  a  été  parlé  plus 
haut,  le  MarcO'Polo  a  comme  protection  une  cuirasse  de  100""*, 
appuyée  sur  un  matelas  de  teck,  descendant  du  pont  des  gaillards,  à 
plus  d'un  mètre  au-dessous  de  la  flottaison.  Cette  cuirasse  a  une 
longueur  de  plus  de  65  mètres  au-dessus  du  pont  cuirassé  et  une 
longueur  de  50  mètres  au-dessus  du  pont  de  la  batterie.  Des  tra- 
verses cuirassées  réunissant  les  murailles,  s'étendent  entre  le  pont 
cuirassé  et  le  pont  de  la  batterie,  et  entre  ce  dernier  et  le  pont  des 
gaillards.  La  protection  est  complétée  par  un  double-fond,  par  le 
compartimentage  cellulaire  qui  divise  l'espace  compris  entre  le  pont 
cuirassé  et  le  pont  de  la  batterie  et,  enfin,  par  des  cofferdams  longi- 
tudinaux. 

En  outre,  dans  la  partie  centrale  correspondant  aux  machines  et 
aux  chaudières,  se  trouvent  des  soutes  à  charbon  latérales  s'éten- 
dant  en  hauteur,  du  double-fond  au  pont  cuirassé  (soutes  alimen- 
taires) et  du  pont  cuirassé  au  pont  de  la  batterie  (soutes  de  réserve). 

Le  poste  de  combat  du  commandant  est  situé  à  l'avant,  dans  un 


bloeUuoM  cuirassé  coateBantiui  Hiaaipnlatenr  pour  le  gDVTcriMict 
des  poite-Toix  pour  la  transoûssioa  des  ordres. 

iLrtillerie.  —  L'armement  comprend  :  six  canons  Aimslrong,  de 
i52>^  à  T.  R.  de  40  calibres,  dont  on  en  chasse  sor  la  teugne,  an 
en  retraite  sur  la  dunette,  et  quatre  sur  le  pont  des  gaillards;  dix 
canons  Armstrong  de  120"*  à  T.  B.  de  40  calibres  snr  le  pont,  dont 
six  dans  la  partie  centrale  et  quatre  aux  extrémités  en  encorbelle- 
ment (voir  le  croquis  p.  386). 

Plusieurs  canons  à  tir  rapide,  de  petit  calibre,  sont  en  ontre 
placés  dans  les  hunes  militaires  des  deux  mais  et  sor  les  soperstrac- 
tares.  Les  tubes  lance-torpilles,  au  nombre  de  cinq,  sont  ^tnés,  on 
à  l'avant,  au-dessous  de  la  flottaison  et  quatre  dans  le  réduit  cuirassé 
de  la  batterie  (deux  de  chaque  côté). 

Le  Marco-Polo  porte  un  état-major  de  17  ofiBciers  et  on  équipage 
de  300  hommes  environ. 

Au  mois  de  novembre  1893,  les  machines  motrices  furent  essayées 
sur  place  avec  toutes  les  chaudières  allumées  à  la  pression  de  120  à 
130  livres.  Pendant  trois  heures,  Tappareil  soutint  l'allure  de 
60  tours  sans  inconvénient.  Ce  ne  fut  qu'au  commencement  de 
l'année  courante  qu'eurent  lieu  les  essais  officiels  de  recette  de  l'ap- 
pareil moteur,  après  achèvement  complet  de  l'annement  du  na- 
vire. 

L'essai  officiel  au  tirage  naturel  d'une  durée  de  iO  heures,  exigée 
par  le  marché,  eut  lieu  à  Naples,  en  décembre  1895.  On  obtint  avec 
les  quatre  chaudières,  à  la  pression  de  150  et  135  livres»  une  puis- 
sance de  7,150  chevaux,  125-126  tours,  avec  une  cousommatioa 
moyenne  de  0*^,853  de  charbon  ordinaire  par  cheval  et  par  heure. 
La  vitesse  était  de  1 7  nœuds. 

Au  mois  de  janvier  dernier,  pendant  l'essai  officiel  au  tirage  forcé, 
d'une  durée  de  trois  heures,  les  machines  développèrent  10,700  che- 
vaux, avec  140  tours  et  une  consommation  de  0^,957  de  charbon  de 
Cardiff  par  cheval  et  par  heure.  La  pression  d*air  dans  les  cbaufle- 
ries  était  de  45  à  6Q^^  de  colonne  d'eau.  La  vitesse  obtenue  a  été  de 
19  nœuds,  mais  le  navire  était  sorti  du  bassin  depuis  plus  de  trois 
mois. 

La  maison  G.  Ansaldo  s'était  engagée  à  faire  développer  une  puis- 
sance de  6,000  chevaux  au  tirage  naturel  et  de  10,000  au  tirage 


MARIMS8  ÈlSRAHOÈBOtB.  3M 

forcé,  avec  76»°^  de  pression  d'air,  sans  dépasser,  par  cheval  et  par 
heure,  une  consommation  de  O'^yGOO  et  1^,100,  suivant  le  cas. 

Le  résultat  de  tous  ces  essais,  obtenus  sans  la  moindre  avarie,  fait 
le  plus  grand  honneur  à  ces  ateliers. 

Le  Marc(hPolo,  dont  les  essais  d'artillerie  ont  été  très  satisfaisants, 
est  actuellement  prêt  à  entrer  en  service. 

Traduit  de  la  Rivista  Marittima  d'avril  1896, 

par  L.   Jbaiisbukk, 

LioatoMot  à» 


DÉVELOPPEMENT 

DBS  FORCES  NAVALES  ET  MILITAIRES  DU  JAPON. 

Après  quelques  considérations  sur  l'ouverture  de  la  diète  japo- 
naise par  l'empereur,  le  29  décembre  1895,  l'auteur  de  l'article  du 
Times  fait  le  tableau  suivant  du  développement  des  forces  que  le 
Japon  compte  pouvoir  mettre  en  ligne  en  neuf  ans. 

Pour  la  marine  le  projet  d'augmentation  devra  être  réalisé  en  sept 
années. 

On  dépenserait  pour  construire  et  armer  des  navires  de  guerre 
81,000,000  de  yen  *  (environ  400,000,000  de  francs);  14,000,000  de 
yen  (70,000,000  de  francs)  seraient  employés  à  la  construction  de 
docks  et  d'ateliers  divers  nécessaires  aux  besoins  de  ce  développe- 
ment de  la  flotte. 

Toutes  ces  constructions  nouvelles  de  navires  de  guerre  sont  indé- 
pendantes de  celles  déjà  ordonnées,  parmi  lesquelles  se  trouvent 
deux  cuirassés  de  12,000  tonneaux  qui  seront  prêts  probablement 
dans  le  courant  de  Tannée. 

L'intention  du  gouvernement  japonais  est  donc  de  mettre  le  pays 
en  possession  d'une  flotte  d'un  déplacement  d'environ  200,000 
tonneaux  qui  serait  au  moins  égale  aux  flottes  combinées  de  l'An- 
gleterre, de  la  Russie,  de  la  France,  de  l'Allemagne  et  des  États- 

*  te  ym  vaut  6  fr.  16. 
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Unis  (fortes  environ  de  180,000  tonneaux)  actuellement  dans  l'océan 
Pacifique. 

Cette  flotte  comprendrait  au  moins  six  cuirassés  aussi  puissants 
que  le  plus  fort  navire  de  guerre  portant  pavillon  étranger  dans  les 
eaux  japonaises. 

Outre  cette  dépense  totale  de  95,000,000  âe  yen  pour  sept  ans,  la 
somme  demandée  pour  Tannée  budgétaire  commençant  au  mois 
d'avril  1896  est  de  22,000,000  de  yen  dont  20,500,000  seront 
dépensés  pour  des  bâtiments  de  guerre  nouveaux  et  1,750,000 
en  construction  d'ouvrages  variés. 

Il  faut  faire  remarquer  que  le  Japon,  tout  en  ne  pouvant  se  procu- 
rer des  navires  et  des  canons  à  un  prix  moins  cher  que  les  autres 
puissances,  arrive  néanmoins  à  entretenir  ses  forces  de  mer  avec 
des  dépenses  relativement  peu  élevées. 

Par  exemple,  avant  la  guerre  avec  la  Chine,  5,500,000  yen  de 
budget  par  an  lui  suffisaient  pour  trente-deux  navires  de  guerre  avec 
13,900  hommes. 

Pour  Tannée  budgétaire  d'avril  1896  à  avril  1897,  le  budget  de  la 
marine  ne  se  montera  qu'à  8,000,000  de  yen. 

En  même  temps  que  ce  projet  d'extension  navale,  il  faut  mention- 
ner la  construction  d'une  fonderie  de  fer  et  d*acier. 

Le  Japon  chaque  année  utilise  130,000  tonneaux  de  fer  et  d*acier, 
tout  en  produisant  très  peu,  quoiqu'il  possède  du  fer  et  du  charbon 
en  abondance. 

Il  se  propose  maintenant  de  manufacturer  par  an  60,000  tonnes 
de  métal,  dont  35,000  tonnes  d'acier  Ressemer.  Les  dépenses  pour 
cette  fonderie  se  monteront  à  un  peu  plus  de  4,000,000  de  yen  et  se 
répartiront  sur  une  période  de  quatre  années. 

Pour  Tarmée,  son  projet  d'augmentation  n'a  pas  encore  été  com- 
plètement arrêté  par  le  gouvernement;  mais  on  peut  assurer  h 
Tavance  que  les  forces  actuelles  seront  doublées. 

Cette  opération  durera  neuf  ans  et  finira  en  1905. 

L'année  dernière  les  dépenses  régulières  pour  Tannée  se  sont 
montées  à  12,500,000  yen,  pour  celte  année  elles  sont  portées 
h  15,000,000  de  yen  avec  une  demande  de  budget  extraordinaire  de 
19,000,000  de  yen. 

En  plus  de  ces  dépenses,  le  gouvernement  japonais  doit  faire 
construire  pour  13,000,000  de  yen  de  casernes,  des  forts  pour 
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12,250,000  de  yen,  une  manufacture  de  petites  armes  pour 
2,000,000  de  yen,  augmenter  l'arsenal  de  l'artillerie  ipour  1,750,000 
de  yen. 

Pour  les  troupes,  leur  effectif  sera  doublé  dans  cette  période  de 
neuf  ans,  et  l'on  peut  dire  qu'en  1905  les  forces  du  Japon  seront 
approximativement  de  : 

130,000  hommes  sous  les  drapeaux; 
185,000  hommes  de  réserve; 
310,000  hommes  de  landwehr, 

c'est-à-dire  1/2  million  d'hommes  environ. 

Il  pourra  paraître  incroyable  que  les  sommes  dépensées  par  an 
pour  l'entretien  de  telles  forces  ne  soient  que  de  26,000,000  de  yen 
(130,000,000  de  francs);  mais  néanmoins  l'expérience  de  vingt 
années  a  pu  prouver  au  gouvernement  japonais  que  son  estime 
n'était  pas  erronée. 

Remarquons  en  passant  que  ce  développement  des  forces  japo- 
naises correspond  à  la  fin  de  la  période  que  le  traité  de  Sbimono- 
seki  a  fixée  à  la  Chine  pour  le  payement  de  l'indemnité  de  la  dernière 
guerre. 

Traduit  du  Times  du  22  février  1896,  par  A.  Perrot, 

Eni eigne  de  raissMa. 


LE  «  KEARSARGE  » 

NOUVEAU  BATIMENT  DE  COMBAT  A  TOURELLES  SUPERPOSÉES. 


Vu  le  rapport  du  poids  de  l'armement  au  déplacement,  les  plans 
de  ce  beau  trio  :  IndianUf  MassachtAsetts  et  Oregon  furent  un  véri- 
table progrès  sur  tous  les  navires  qui  étaient  h  flot  ou  en  construc- 
tion à  l'époque  de  leur  publication.  Le  fait  de  flanquer  les  canons 
13  pouces  (33<^)  de  la  batterie  principale  de  huit  canons  rayés  de  8 
pouces  (20<^,3)  placés  dans  4  tourelles  fortement  cuirassées  à  une 
hauteur  de  26  pieds  (T^^jOS)  au-dessus  de  la  flottaison,  allait  à  ren- 
contre des  idées  reçues  et  était  d'autant  plus  audacieux  qu'il  était 
nouveau  ;  les  ingénieurs  européens  exprimèrent  même  le  doute  que 
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ces  navires  pussent  jamais  porter  avec  succès  un  armemenl  aussi 
puissant.  VIndûma  fit  ses  essais  et  justifia  la  confiance  de  ses  îttgé- 
nieurs.  En  effet,  il  dépassa  leurs  espérances  sur  tous  les  points,  sauf 
sur  nn,  car  dans  les  essais  de  l'artillerie,  on  trouva  que  le  chawp  de 
fir  horizontal  des  canons  de  6  et  de  6  ponces  (iQ^  et  15s24)  devait 
être  un  peu  réduit,  pour  des  raisons  énoncées  plus  loin. 

On  s'y  attendait  presque  dans  les  cercles  officiels,  à  cause  des 
essais  que  venaient  de  faire  certains  navires  européens,  qui  avaient 
montré  que  le  souffle  des  gros  canons  s'étendait  sur  un  espace 
beaucoup  plus  considérable  qu'on  ne  l'avait  supposé  à  l'époque  où 
les  plans  du  type  Indiana  furent  exécutés.  D'après  les  plans  ci- 
joînts,  il  est  facile  de  voir  que  les  canons  de  8  pouces  (20«,3)  étaient 
primitivement  destinés  à  faire  feu  en  chasse  ou  en  retraite,  ainsi 
que  dans  un  grand  secteur  placé  du  bord  opposé  à  celui  où  ils  se 
trouvaient,  et,  pour  cela,  ils  tiraient  par-dessus  les  tourelles  des 
canons  de  13  pouces  (33<^).  Dans  les  essais  de  l'artillerie,  on  con- 
stata que,  si  les  canons  de  8  pouces  (20<^,3)  étaient  pointés  à  moins 
de  10»  de  Taxe,  l'effet  du  souffle  était  si  puissant  qu'il  rendait 
inhabitable  le  capot  de  visée  des  tourelles  des  canons  de  iS  pouces 
(33^).  Pour  obvier  à  cet  inconvénient,  on  imagina  de  placer  des 
arrêts  sur  les  tourelles,  pour  les  empêcher  de  pointer  en  chasse 
à  moins  de  10^  de  l'axe.  De  même,  quand  les  canons  de  13  pouces 
(33<^)  étaient  pointés  en  retraite  extrême,  leur  souffle  immobilisait 
le  tir  dans  l'axe  des  canons  de  6  pouces,  et  nécessitait  le  cuirasse- 
ment de  leurs  sabords  placés  sur  VN  du  travers. 

Ces  modifications  n'ont  pas  de  conséquences  aussi  sérieuses  qu'on 
pourrait  le  croire  au  premier  abord  ;  car  les  batailles  navales  dans 
lesquelles  on  s'attaquera  en  pointe  seront  très  rares  et,  pour  un 
combat  dti  -travers,  la  batterie  entière  de  YIndiana  pourra  être 
employée. 

La  façon  dont  les  ingénieurs  tournèrent  ces  difficultés  pour  exé- 
cuter les  plans  du  Kearsarge  leur  fait  le  plus  grand  honneur. 

La  suppression  complète  de  deux  des  tourelles  des  canons  de 
8  pouces  (W^iS)  fut  décidée,  et  la  paire  restante  placée  sur  les 
grosses  tourelles  des  canons  de  13  pouces  (33^),  comme  le  montre  le 
dessin  ci-joint.  De  cette  façon,  les  quatre  canons  restant  du  nouveau 
projet,  avaient  plus  d'efficacité  que  les  huit  canons  similaires  de 
F/ndtanii.  Gela  ressort  de  la  comparaison  des  plans  du  pont  dos 
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deux  types;  qui  montre  qae  YIndiana  ne  peut  tirer  en  dbasse  ou  en 
retraite  extrêmes  avec  ses  eanons  de  8  pouces  <20«,3),  et  que  le 
maximum  de  concentratioti  de  son  feu  pour  ces  huit  canons  est  de 
quatre  de  chaque  bord,  tandis  que  le  Kearmrge  peut  non  seulement 
concentrer  un  nombre  égal  de  canons  de  8  pouces  (S0<^,3)  de  chaque 
<i6té«  mais  ^ftcore  orienter  ses  tourelles  dans  «n  champ  de  tir 
continu  de  S70®,  respectivemeat  en  chasse  et  en  retraite. 


*     >- 


Les  canons  de  VJR.  montrent  le  champ  de  tir  maximum  en  retraite,  comme  il  fut  primi- 
tiTement  proposé.  —  Les  canons  de  Vn  montrent  le  champ  de  tir  maximum  en 
chasse,  comme  il  fut  finalement  modifié. 


Des  expériences  récemment  faites  à  Indian-Head  sur  une  plate- 
forme improvisée,  montrèrent  qu'il  ne  résultait  aucun  inconvé* 
nient  pour  les  tourelles  des  canons  de  13  pouces  (33<^),  du  sau£Q« 
des  canons  de  8  pouces  (20<^,3)  qui  leur  étaient  superposés. 

En  outre,  Tappareil  de  pointage  et  les  monte-charges  des  canoios 
de  8  pouces  (20^,3)  du  Kearsarge  ont  une  protection  incomparable, 
fournie  par  la  cuirasse  de  15  pouces  (38^,10)  des  tourelles  qui  les 
supportent.  Tandis  que  la  base  en  entonnoir  des  tourelles  de  8 
pouces  de  VIndiana  n'est  munie  que  d'une  légère  cuirasse  ;  et  si 
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iOÛBi:  zir^cskZtjBB)^^  -ei^àir^Bifiii  inianCL-js»-  F^  ce  rii  ^rk^». 
iccar^a:  rii^  r^L  *c  rie  La  d-^ctvijia  à^cànr.f^ea.  5sbx  ôiœt^JisSw 

y-ic  «liJiaLeïLt  il  -'▼  &  rl-îa  de  c^rii  car  La  scrcreasâca  d?  «s» 


zLioit  cii^ôLS  k  tir  nclie  ie  S  i>:cees  If* .7 .  €îiv«3csês  oe  ciA^ie 
lori  ^z.  b^iii^^jî  eî  -q^  ioc;  ^rjt^  par  tzi»  c::ni_e  cc-r::»*  «Se 
ô  p*:*^»*  C*^--^  *-  «jîr  hirïeyé-  eî  par  de*   cl::s*:c:5  pare-<clAis 

Crtie  tau^n-r  ie^Lle  f-tri  di  Kemar^  sa  territ-le  ea^  ife  A 
;:i.!u-:-<  car  <z.i-:cn  de  ces  qzlz^u^  ca:io=3  tire  *  crcps  à  îa  e:!:: 
et  U2<e  des  f^jjficLja  de  50  liries  Î^-S".»}  .  ci.ie^i  d'eux  ayant 
îise  pec-rcrazijx:  de  13  fc-z<xs  Ss^.  de  fer,  ci  z^u^  «^c^erpe  de  Ifô4 
p^ed2^>c::es  .  44*>  mèires  .  Ea  cce  B:iz:::e.  dias  ci  combat,  en 
c.:;é  de  cctze  bauerle  f^ora  fiire  p.e:iToir  *;n'  l  ec-eci  a6  cocps 
oa  3.«»j  lÎTre*  d'acier  tsriryi  1330*  .  à  c^e  vitesK  de  2.300  f-Mk 
i7Î!«j*  i  .a  secoLîde,  arec  en  efort  d'êcrasemect  de  li>f,Tt]4  pieds- 
totiKS  24.64>'-  m^îreâ^,  f^rce  capable  d'élerer  à  9  pieds  ^^,73^  U 
iBasae  d;«  navire. 

Le  taL«eaa  ci-jirinî  c:^  di> :2:1e  raaaljse  détaillée  d'oie  herdêe 
totale  : 
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250 
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en 
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(se- 
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iivnaiB 

en  pieds 

(tonnes). 

Arkroib 
toUle. 

pérA- 

TRATlOIf 

en 

ponces 

àboat 

portant. 

POINTS  A  ATTAQUER 

CHEZ   L'BHnBMI 

par  ehacna  de  ces  canons. 

2,100 
(640-) 

2,150 
(655-) 

2,300 

(701-) 

33,627 
(8,070  t«-m.) 

8,011 
(1,922  t»-m.) 

1  884 
(440  t*-m.) 

134,508 
(32,280  t'-m.) 

82,044 
(7,688  t«-m.) 

12,838 
(3,080  t>-m.) 

34'6 

(88%) 

21' 6 

(65%) 
13' 0 

(33%) 

Ceinture  et  toarelies  priaei- 
paies. 

BlockhaoB  et  casemate   coi- 
tassée. 

Cuirasse  légère,  snperstme- 
tnres  et  extrémités  non  cni- 
rassées. 

Il  y  aurait,  en  outre,  une  grêle  continuelle  de  petits  projectiles 
provenant  des  canons  de  6  livres  et  de  machine  guns  *  placés  sur 
le  pont  supérieur  et  dans  les  hunes. 

La  ceinture  cuirassée  de  7  pieds  1/3  de  haut  (2°^, 29),  aura  16 
pouces  1/2  d'épaisseur  (0°*,42)  au  milieu  et  ira,  en  s*amincissant 
vers  les  extrémités,  se  rejoindre  à  des  cloisons  transversales  de  10  et 
12  pouces  (25<^,4  et  30^4)  d'épaisseur.  Un  pont  en  acier  de  2  pouces 
3/4  d'épaisseur  Çl^)  sera  placé  par-dessus,  et  dans  l'espace  vide 
correspondant  aux  machines  et  chaudières,  sera  une  ceinture  de 
cellulose  à  l'épreuve  de  l'eau  et  adossée  à  plusieurs  pieds  de  char- 
bon. A  l'abri  de  cette  espèce  de  boite  renversée,  à  parois  fortement 
doublées  de  cellulose,  seront  placés  les  appareils  vitaux,  c'est-à- 
dire  les  machines  et  les  chaudières. 

Les  dimensions  principales  seront  :  longueur  368  pieds  (112™,24); 
largeur  72  pieds  2  pouces  1/2  (îi^)  ;  tirant  d'eau  23  pieds  1/2 
(7™,17);  déplacement,  11,500  tonnes;  puissance  en  chevaux^ 
10,000  ;  vitesse,  16  nœuds  ;  approvisionnement  normal  de  charbon, 
410  tonnes;  équipage,  520  hommes  (officiers  et  matelots;  rayon 
d'action,  10  nœuds,  avec  1210  tonneaux  de  charbon  et  25  pieds  de 
déplacement,  6,000  milles. 

Le  prix  total  n'excédera  pas  4,000,000  de  dollars. 
La  hauteur  inusitée  des  cheminées  est  conforme  à  la  pratique 
actuelle,  qui  tend  h  faire  usage  le  plus  possible  du  tirage  naturel. 
A  bord  du  Chasseloup-Laubat. 

Traduit  du  Scientific  American^  du  27  juin  1896, 

par  H.  Mangbmatin, 

Lieatenaat  da  raUseaa. 


*  Petite  artiUerîe  genre  Maxim,  Nordenfeldt,  etc. 
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SOMMAIRE.  —  Ahgliteeis.  Le  Vicloriousy  cuirassé  de  l'hélasse;  ses 
essais.  —  Le  Prine^-Georgey  cvinssé  de  J™  elasBe;  ses  essais.  —  Le  Ter- 
ribley  croiseur  de i**  classe;  ses  essais.  —  Croiseurs  auxiliaires.  —  Gontre- 
torpiDeurs.  —  Gardes  pour  les  hélices  des  contre-torpilleurs.  —  Porte- 
Toix  homacoostique.  =  ÉfATS-Uma.  Le  Brookhfn,  croiseur;  ses  essais.  — 
Croiseurs  auxiliaires.  —  Projectiles  à  coiffe  Johnson.  =  AoraiCHB. 
Budget  de  la  marine  pour  1897.  —  Manœuvres  navales  de  1896.  —  Le 
Magnet,  conlre-tor pilleur.—  Le  ffaiter,  torpilleur  de  !*•  classe.  =  Italie, 
Personnel  de  la  marine.  —  Emploi  des  pigeons  voyageurs  dans  la  marâie. 
s=  ^LisiL.  Le  Barrozo,  croiseur.  =  Caïu.  L'AMnMtonSmifiMm  canon- 
nière-torpilleur ;  ses  essais.  =  Abobstihi.  Le  ScuUa-Fé,  contre-torpilleur. 

Le  a  Tictorioita  »,  cnirassé  anglais  de  1^  classe  :  ses  essais. 

—  Ce  cuirassé,  qui  a  été  décrit  dans  la  Rettie  maritime  de  janv.  1895, 
a  terminé  dernièrement  ses  essais  de  machines.  Les  essais  exigés  par 
e  contrat  étaient  au  nombre  de  trois  :  i^  essai  de  marche  contînne 
au  tirage  naturel,  c'est-à-dire  à  une  pression  d'air  n'excédant 
pas  42™»,7  et  pendant  lequel  la  puissance  devait  être  de  10,000  che- 
vaux; 2«  essai  de  quatre  heures  au  tirage  forcé  avec  une  puissance 
de  12,000  chevaux;  S®  essai  de  consommation  de  30  heures  à 
la  puissance  de  6,000  chevaux.  Un  essai  préliminaire  de  3  heures  a 
été  fait  le  29  août  dernier,  afin  de  s'assurer  que  tout  était  en  ordre 
pour  les  essais  officiels  qui  ont  commencé  le  31  août  et  dont  les 
résultats  sont  résumés  dans  le  tableau  suivant  : 


Date  de  Teem 

Nombre  de  toan  par  miniUe 

Vide  en  centimètres 

Pression  de  U  rapenr  en  kiio(çrammes 

Pression  d*air  dans  les  chambres  de  chaafTe 

en  niillimètres 

Paissance  totale  iadiqaée  (ehe^u) 

Vitesse  du  bâtiment  en  nœads  an  loch 

Consommation  de  charbon  par  oheval  indiqnô 

et  par  heure  (kilognonmee) 

Tirant    d*ean   mojea   d«    bAUnuoit   pendant 

Tessai  (mètres) 


TIRAGE 

TIRAGE 

ESaLàl 

de 

RATORBL. 

FORCÉ. 

oomoiniâ.Yi«ii 

de 
30  1mm». 

31  aoAt 
96.6 
67,8 
10,26 

2  septembre 
lÛ5,a 
67,6 
10,38 

4  et  5  septembre 

ae,» 

69,6 
10,10 

6.6 
10.316 

16,92 

31,7 
12.201 

18,7 

nolie 

6.205 

14,9 

non  constatée 

• 

non  constatée 

0,726 

7,82 

7,67 

7,64 
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On  voit  que  les  conditions  du  contrat  ont  été  dépassées  dans  tovs  les 
cas.  Les  machines  ont  fonctionné  de  la  manière  la  plus  satisfaisante 
dans  les  trois  essais  qui  ont  été  terminés  dans  la  mftme  semaine.  On 
remarquera  que  la  consommation  de  charbon  dans  Tessai  à  demi- 
puissance  est  extrêmement  faible  pom*  des  machines  de  bâtiment  de 
guerre.  (Tke  Bngimer,  Il  sept.) 

Le  ce  Priace-George  »,  cuirassé  anglais  de  V^  classe  :  sas  essais. 

—  Ce  bâtiment,  qui  a  été  construit  dans  l'arsenal  de  Portsmonth  et 
dont  les  machines  sont  dues  à  MM.  Hmnpkrys,  TeananI  et  G*,  de 
Deptford,  a  fait  dernièrement  ses  essais  dans  la  Manche. 

Le  Prince-George  fait  partie  du  programme  Spencer  et  appartient 
au  type  Mtyestic.  Comme  tous  les  bâtiments  construit?  dans  ces  der- 
nières années,  il  a  été  fait  sar  les  plans  de  sir  W.  H.  While.  Sa 
quille  a  été  posée  le  10  septembre  1894.  Il  a  été  lancé  le  S9  août  1S9S 
et  doit  être  terminé  et  prêt  h  prendre  la  mm*  à  la  fin  du  mois  d'oc- 
tobre prochain.  Sa  construction  a  donc  été  très  rapide,  si  l'on  tient 
compte  de  la  quantité  des  antres  travaux  que  le  port  de  Portsmouth 
a  eu  à  faire  en  même  temps. 

Les  machines  motrices  du  Prince-^eorfe  sont  du  même  type  et 
des  mêmes  dimensions  que  celles  fournies  par  MM.  Humphrys  Ten- 
nant  et  C«,  aux  bâtiments  d'escadre  Bood^  Ihf/ffl-^vereign,  Repuhe 
et  Bmpres^^f-India,  Elles  sont  dn  modèle  bien  connu  de  cette 
maison  et  dn  type  renversé  à  trois  cylindres  et  à  deux  hélices.  Les 
cylindres  ont  des  diamètres  de  40,  59  et  88  pouces  (l^jOlô,  1",499 
et  2™, 235).  La  course  du  piston  est  de  51"  (1«»,295).  La  puissance 
développée  devait  être  de  10,000  chevaux  au  tirage  naturel  et  de 
18,000  chevaux  au  tirage  forcé.  La  vapeur  est  fournie  par  huit  chau- 
dières Scotch  à  quatre  foyers  ayant  une  surface  de  chaufie  totale 
de  24,000  pieds  carrés  (2,230"^)  et  une  pression  de  marche 
de  10*». 

Le  bâtiment  est  éclairé  k  l'électricité.  Des  machines  Brotherhood 
compound  et  à  double  effet  en  connexion  directe  avec  une  dynamo 
Siemens  donnent  600  ampères  et  80  voHs  à  la  vitesse  de  300  tours 
par  minute  arec  une  pression  de  vapeur  de  7"». 

Après  un  essai  préliminaire,  le  bâtiment  a  quitté  Spitbead  le 
8  septembre  pour  procéder  à  un  essai  continu  de  huit  heures 
aa  tirage  naturel.  Le  parcours  a  été  fait  entre  Eastbovme  et  St.  Ga- 


400  RBVTJB  MARITIME* 

therine's.  Le  bâtiment  avait  un  tirant  d'eau  de  6°^  à  Tavant  et  de 
7i°,7  h  rarrière.  La  pression  de  la  vapeur  était  de  10^,6  et  le  vide  aux 
condenseurs  de  0>°,65.  Les  machines,  avec  une  moyenne  de  97  tours, 
ont  développé  une  puissance  totale  de  10^464  chevaux.  La  pression 
d'air  dans  les  chambres  de  chauffe  était  de  11°^°>,8  et  la  vitesse  du 
bâtiment  au  loch  a  été  de  16,52  nœuds. 

Le  14  septembre  a  eu  lieu  Tessai  de  quatre  heures  au  tirage  forcé. 
Le  bâtiment  avait  un  tirant  d'eaU  de  7°^,54  à  l'avant  et  de  7">,7  à 
l'arrière.  Les  résultats  moyens  ont  été  les  suivants  :  pression  de  la 
vapeur,  10^,7;  vide  au  condenseur,  0°>,67i  h  tribord  et  0""5668  à 
bâbord;  nombre  de  tours,  tribord,  101,S6;  bâbord,  101,98;  puis- 
sance indiquée,  6,104  chevaux  à  tribord  et  6,149  à  bâbord,  au  total 
18,253  chevaux.  La  vitesse  du  bâtiment  au  loch  a  été,  en  moyenne, 
de  18,3  noeuds.  La  pression  d'air  dans  les  chambres  de  chauffe,  qui 
étaient  très  fraîches,  était  de  V,i  (30«»°>,5). 

{The  Engineer,  25  sept.  Engineering,  18  sept.) 

Le  Prince 'George  a  terminé  ses  essais  de  30  heures  de  consom- 
mation de  charbon  le  18  septembre.  Le  tirant  d*eau  était  de  7°^,47  à 
l'avant  et  de  71^,62  à  l'arrière.  La  pression  aux  chaudières  était  de 
9S63,  le  vide  de  0^,706  à  tribord  et  de  0«,698  h  bâbord;  la  puis- 
sance de  6,211  chevaux;  le  nombre  de  tours  de  83  à  tribord  et  82,8 
à  bâbord.  La  consommation  de  charbon  a  été  de  1,7  livres  (0^,771) 
par  cheval  indiqué  et  par  heure,  et  la  vitesse  du  bâtiment  de  14,76 
nœuds.  {Broad  Arrotc^  26  sept.) 

Le  Terrible,  croiseur  anglais  de  1^^^  classe  :  ses  essais.  —  Les 
essais  du  Terrible  ont  dû  être  interrompus  et  le  bâtiment  est  revenu 
à  Portslnouth  pour  cause  de  défauts  sérieux  qui  se  sont  produits 
dans  ses  machines.  Les  réparations  exigeront  probablement  plusieurs 
semaines.  Le  premier  essai,  qui  consistait  dans  une  marche  continue 
de  trente  heures  à  la  puissance  de  5,000  chevaux,  conformément  au 
contrat,  a  parfaitement  réussi  et  l'on  a  réalisé  une  puissance  de 
5,110  chevaux.  On  attachait  à  cet  essai  une  très  grande  importance. 
En  effet,  jusqu'ici  les  plus  grands  bâtiments  de  guerre  anglais 
fournis  de  chaudières  à  tubes  d'eau  ont  été  les  canonnières  Speedy, 
Sharpshooter  et  Spanker,  d'un  déplacement  de  830  tons,  tandis 
que  le  Terrible  déplace  14,200  tons.  Sur  ce  poids  total,  8,452  tons 
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sont  pris  par  la  coque  qui  a  une  longueur  de  152°*,4  entre  perpendi- 
culaires et  une  largeur  de  21 10,6  ;  les  machines  et  les  quarante-huit 
chaudières  pèsent  ensemble  3,350  tons.  Les  machines  sont  du  type 
à  triple  expansion  et  à  quatre  manivelles;  chacune  d'elles  a  un 
cylindre  à  haute  pression  de  1™,143,  un  cylindre  intermédiaire  de 
1"»,778  et  deux  cylindres  à  basse  pression  de  1°»,930  ;  la  course  du 
piston  est  de  li°,319.  Les  manivelles  de  tous  les  cylindres  sont 
à  angle  droit.  Il  y  a  deux  condenseurs  principaux,  un  pour  chaque 
machine  motrice  et  leur  surface  totale  est  de  2,333  mètres  carrés. 
L'eau  de  circulation  est  fournie  par  quatre  pompes  centrifuges  ayant 
chacune  des  tuyaux  d'aspiration  et  de  refoulement  de  0<n,483  de  dia- 
mètre. La  moitié  des  chaudières  est  à  huit  éléments  et  l'autre  moitié 
à  sept  éléments,  chaque  élément  comprenant  vingt  tubes.  La  surface 
totale  de  grille  est  de  195  mètres  carrés  et  la  surface  de  chaufie 
totale  de  5,574  mètres  carrés. 

Le  type  de  machine  à  quatre  manivelles  a  été  adopté  pour  réduire 
la  dimension  des  pistons  de  basse  pression  qui,  sans  cela,  serait 
énorme  et  de  permettre  ainsi  aux  machines  de  donner  les  110  tours 
par  minute  qu'on  prévoit  devoir  être  nécessaire  ^our  développer  la 
puissance  de  25,000  chevaux  en  marchant  à  toute  vitesse.  Le  groupe 
des  chaudières  couvrant  une  très  grande  surface,  il  a  été  nécessaire 
d'installer  quatre  cheminées  qui  donnent  des  courants  de  flamme 
plus  directs  et  améliorent  l'habitabilité  du  bâtiment  en  restreignant 
au  minimum  les  ouvertures  percées  dans  le  pont  cuirassé  qui 
s'étend  de  l'avant  jusqu'à  l'arrière.  Les  chaudières  peuvent  supporter 
une  pression  de  18^,3;  mais  dans  cet  essai,  on  n'a  employé  que 
seize  chaudières  et  la  pression  a  varié  de  15*^,5  à  17^,6. 

L'essai  a  commencé  à  11  heures  le  5  août  dans  la  Manche.  Le  Ter- 
rible  a  fait  quatre  parcours  sur  le  mille  mesuré  de  Stokes  Bay  et  avec 
un  cinquième  de  sa  puissance,  a  donné  une  vitesse  moyenne  de 
13,4  nœuds  à  64  tours  1/3.  La  rade  étant  encombrée  de  navires,  on  a 
eu  l'occasion  d'éprouver  la  facilité  d'évolution  du  Terrible  à  une 
vitesse  faible  et  par  conséquent  désavantageuse,  et  le  bâtiment  a 
obéi  parfaitement  à  sa  barre.  L'équipage  comptait  600  hommes  et  la 
majorité  des  chaufTeurs  étaient  des  hommes  qui  avaient  été  en 
instruction  sur  le  Sharpshooter  et  qui  avaient  été  employés  dans  les 
traversées  du  Terrible  et  du  Powerful  à  Portsmouth.  En  quittant  le 
mille  mesuré,  le  bâtiment  arrondit  l'extrémité  est  de  l'Ile  de  Wight 
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et  fit  un  parcours  en  desceadant  le  canal.  Le  feu  d'Eddystone  fat 
atteint  le  lendfemain  à  6  heures  du  matin.  Après  quoi  on  fit  rouie  à 
Test  avec  vent  debout  et  le  panxHirs  fut  terminé  à  5  heures  du  soir. 
On  trouva  qu'en  éliminant  la  première  heure  et  les  trois  dernières, 
et  en  prenant  les  résultats  des  vingt-quatre  heures  intermédiaires,  le 
charbon  consoBuné  était  de  141  tons,  ce  qai  donne  pour  un 
bâtiment,  dont  la  capacité  de  charbon  est  de  3,000  tons^  urne 
moyenne  de  moins  de  six  tons  par  heure. 

Le  Terrible  appareilla  de  nouveau  le  7,  à  6  heures  du  matin,  pour 
faire  son  essai  de  30  heures  à  la  puissance  de  18,000  chevaux  et  à 
8  h.  1/2  il  avait  développé  19,000  chevaux  qui  lui  donnaient  une 
vitesse  de  19  noeuds;  mais  moins  d'une  heure  après,  on  entendit  dans 
la  machine  tribord  un  grondement  qui  se  trouva  être  causé  par  une 
avarie  dans  un  tiroir.  La  machine  fut  stoppée  pour  réparer  l'avarie 
mais  quand  elle  fut  remise  en  marche  le  même  défaut  se  reproduisit 
et  on  décida  de  faire  route  pour  Plymouth  et  de  rester  dans  le  Sound 
pour  laisser  refroidir  la  machine  et  faire  une  nouvelle  réparation. 
Mais  à  l'arrivée,  l'Amirauté  décida  que  le  bAtiment  devrait  revenir  4 
Portsmouth  pour  revoir  la  machine  et  y  faire  les  réparations  néces- 
saires. On  dit  maintenant  que  Ton  n'a  pas  suffisamment  tenu  compta 
des  dilatations  qui  se  produisent  lorsque  la  machine  s'échauSe  et 
qu'il  en  résulte  des  dénivellations  partielles.  On  éprouvera  quelques 
difficultés  pour  remédier  à  ce  défaut. 

(Journal  ôf  tke  Royal  United  Service  InstittUioUy  sept.) 

Croiseurs  auxiliaires  anglais.  —  L'amirauté  payera  cette  année 
en  subventions  aux  compagnies  Cunard,  Peninsular  and  Oriental, 
White  Star  Line  et  Canadian  Pacific  Steamship  la  somme  de 
1,215,000  francs,  en  accroissement  de  78,425  francs  sur  Tannée  der- 
nière. Les  bâtiments  et  la  subvention  pour  chacun  sont  :  Compagnie 
Cunard  —  Campania  et  Lucania,  187,500  francs  pour  chaque  bâti- 
ment; White  Star  Line—  Teutonic,  182,125  fr.;  MajeUic,  184,900  fr.; 
Compagnie  P  and  0  —  Himalaya  et  Australia,  84,376  francs  pour 
chaque  bâtiment  ;  Victoria  et  Arcadia,  60,950  francs  pour  chacun  ; 
Canadian  Pacific  Company  —  Empress-of-India,  Empress-of-China 
et  Empress-^f'Japaii,  60,925  francs  pour  chacun.  De  plus,  les  com- 
pagni  es  s'engagent  à  tenir,  sans  autre  subvention,  à  la  disposition  de 
rAmirauté  les  bâtiments  suivants  :  White  Star  Line  —  BrUanuic^ 
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Germanie,  Adriatie;  Compagnie  Canard  —  Etruria,  Umhriaf 
Aurama  et  SenÂa  ;  la  Compagnie  péninsulaire  et  orientale  —  Brir' 
tâSMiia,  OeeatMy  Pemnsviar^  Orierdal,  VaUttûy  Massitia,  Aawu,  Car^ 
thage,  Bailarat  et  Parmnujdta, 

Une  réserre  de  canons  de  ¥,1  (li9"^,4)  se  chargeant  par  la 
culasse  et  de  mitraiUeases  avec  les  afiFûts  et  les  accessoires  néces* 
saires,  a  été  établie  dernièrement  et  remplace  les  canons  se  char* 
géant  par  la  bouche  pour  tenir  prêt  l'armement  de  ces  bâtiments 
dans  le  cas  où  ils  seraient  réquisitionnés.  Pour  éviter  tout  retard,  un 
dépôt  de  réserve  des  croiseurs  auxiliaires  a  été  établi  dans  chacun 
de  leurs  p<yints  d'arrivée,  de  telle  sorte  qu'un  bâtiment  marchand 
peut  être  converti  en  bâtiment  de  guerre  en  quelques  heures  s'il  se 
trouve  dans  l'un  des  ports  où  sont  établis  les  dépôts. 

(Journal  oftbe  Royal  UtUted  Service  Institution,  sept.) 

Contre-torpiUeura  anglais.  —  Des  commandes  ont  été  faites 
pour  la  construction  de  vingt  contre-torpilleurs  de  30  n<ends  qui 
viendront  s'ajouter  aux  vingt-huit  actuellement  en  cours  de  construc- 
tion. Les  noms  de  ces  bâtiments  et  <c6ux  des  maisons  qui  doivent  les 
construire  sont  les  suivants  :  AlbatroM^  Coquette,  Cyffmtei  Cynthia^ 
Thornycroft  et  C^,  à  Chiswick;  Bvilfinch^  Che&rfvl,  Dove  et  Mermaid, 
Hawthorne  Leslie  et  C<»,  à  Newcastle;  Arab  et  Kestrel,  J.  et 
G.  Thomson,  à  Glasgow;  Fawn  et  Flirt,  Palmer's  Shipbuilding 
Company  à  Yarrow-on-Tyne  ;  Violet  et  Sylvia,  Doxford  et  fils, 
à  Sunderland;  Œter  &L  Léopard,  Naval  Constructions  and  Armaments 
Company  à  Bairow  in  Furness;  Fairy  et  Osprey,  Fairfieid  Shipbuil- 
ding Company  à  Glasgow;  Express  et  Gypsy^  Laird  frères  à  Bir- 
kenhead.  Ces  bâtiments  ont  une  longueur  qui  varie  de  64°^  à  65%S, 
et  une  largeur  de  5'°,94  à  6^,55.  Ils  auront  tous  des  chaudières  à 
tubes  d'eau  et  devront  atteindre  dans  un  essai  de  trois  heures  une 
vitesse  moyenne  de  30  noeuds.  Leur  armement  comprendra  un  canon 
de  12  livres  (5^,44)  et  cinq  canons  de  six  livres  (2^72)  tous  h  tir 
rapide  et  des  tubes  du  type  simple  tournant  qui  lanceront  des  tor- 
pilles Whitehead. 

Les  autres  contre-torpilleurs  de  30  nœuds,  actueDeoient  en 
construction  sont  les  suivants]:  Qimil,  Virago^  Thrasher^  Sparrmo- 
hawk^  Earuêst,  Griffm,  Lomst,  Panther^  Seal  et  Wolf^  par  Laird 
frères  ;  Desperate^  Famey  Foom,  Mallard,  Angkr  et  Ariel,  par  Thor- 
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oycroft  et  C*  ;  At€m  et  BUUrm,  par  la  NaTal  Constraction  and 
Armainents  Company;  Brasem,  EUttra,  BeentU  et  Fv/tar^,  par  J.  et 
G.  Thomson;  Star,  Wkiiimg,  Bat,  CUmoû,  Cme  et  FlfMf  J^ïj*, 
par  la  Palmo^s  Shipbnilding  Company.  Sor  les  vingt  contre-torpil- 
leors  commandés  damièremoit,  il  a  été  décidé  d'en  attadier  boit  à 
Portsmoath,  six  à  Devonport  et  six  à  Chatham.  Portsmonth  aorm  : 
BmUfmck,  Ihte,  Ckeerfml,  Mermaid,  Fan,  FUrt,  YMH  et  %frw. 
Deronport  :  Otter,  Léopard j  Fairf,  Otfreg,  Gfpsg  et  Express. 
Chatham  :  Ârab,  Kestrd,  Albatroa,  CofuMe,  Cfgmet  etCfaliia.Ces 
tiâtinients  seront  envoyés  à  kars  ports  respectif  dès  qn^  serrat 
prêts  à  être  Ihrrés  par  les  constructeors,  mais  on  n'attoid  aociuie 
livraison  avant  le  mois  d'avril  prochain.  Sur  les  vingt-hoit  contre- 
torpilleurs  de  30  nœnds  commandés  antérieurement  et  qni  doivent 
être  prêts  à  prendre  la  mer  pmdant  la  présente  année  financière, 
Portsmonth  et  Devmiport  en  anront  chacnn  dix  et  rhatham  en  aura 
huit,  c(Hnme  il  snit  :  Portsmonth  —  Bnuem,  Eleetra,  Reermitj  Vmi- 
tare.  Star,  Whitiag,  Bat,  Ckaa»ois,  Crarem,  Flfm§  /"ûft.  Devonport  : 
QaaU,  Spamnrkmrk,  VhagOj  Tknuker,  Earaat,  Grifam^  Loewut, 
Pamtker,  Seat  et  Welf.  Chatham  :  DesperaU,  Foam,  Famé,  Jiattaré, 
AmgteTj  Oriet,  Aram  et  Bitterm.  Sor  les  qnarante-deox  contre- 
torpilleors  de  S7  nceods,  il  n'y  en  a  qnedenx, />rr^iiletZ€yJ^,qni 
ne  sont  pas  encore  livrés  par  les  constracteors.  Ils  seront  envoyés  à 
Devonport  quand  ils  anront  terminé  leurs  essais. 

Gardes  pour  les  héUces  des  contre-torpillenis  anglais.  —  On 
a  fixé  sur  la  partie  arrière  de  la  coque  du  contre-torjHllear  Racket 
des  gardes  pour  protéger  les  hélices.  Ces  gardes  sont  sons  Tean  et 
Ion  a  constaté  qu*elle$  n'affectent  pas  d'une  manière  appréciable  la 
vitesse  du  bâtiment.  En  raison  de  la  grande  protection  qu'elles  four- 
nissent, il  a  été  décidé  qu^on  en  donnera  de  semblables  à  tons  les 
bàtimoits  de  cette  classe.  (Emfiaeerittg,  il  sept.) 

Porte-¥Oix  bomaconstiqne.  —  Voilà  déjà  quelque  temps  qœ 
l'Amirauté  cherche  à  résoudre  le  problème  qui  consiste  à  installer 
les  transmissions  d'ordres  de  manière  qu'elles  soient  promptes 
et  eflectives,  non  seulement  entre  la  passerelle  et  les  madiînes  d'an 
bfttimeat  marchant  à  grande  vitesse,  mais  entre  tontes  les  parties  dn 
bâtiment.  Leporte-voix  ordinaire  de  la  marine  a  éré  d^Miis  loi^ 
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temps  condamné  comme  élant  une  source  d'ennuis  pour  tous  ceux 
qui  sont  appelés  à  s*en  servir,  et  d'autre  part  l'Amirauté  a  prudem* 
ment  hésité  à  introduire  le  téléphone,  excepté  dans  les  parties  du 
navire  qui  ne  sont  pas  troublées  par  le  bruit  des  machines  ou  sou- 
mises à  rinfluence  des  courants  électriques.  Pendant  les  manœuvres 
de  Tannée  dernière,  le  porte-voix  homacoustique  a  été  essayé  sur  le 
croiseur  Fox,  et,  quoique  il  n'ait  pas  été  tout  d'abord  un  succès,  on 
a  trouvé  qu'en  prenant  trois  hommes  de  pont  et  trois  chauffeurs,  un 
de  chaque  espèce  pour  chaque  quart,  et  en  s'assurant  qu'ils  connais- 
saient bien  la  voix  les  uns  des  autres,  le  son  pouvait  être  entendu 
d'une  manière  satisfaisante.  Depuis,  cet  appareil,  qui  a  été  assez  per- 
fectionné pour  isoler  le  son  d'une  manière  absolue,  a  été  essayé  avec 
de  bons  résultats  sur  les  contre-torpilleurs  et  une  installation  en  a 
été  faite  sur  VÊclipse.  Un  des  côtés  du  navire  a  reçu  le  porte-voix 
ordinaire  et  l'autre  l'appareil  homacoustique,  et  pendant  les  essais  de 
vitesse  ce  dernier  paraît  avoir  donné  des  résultats  excellents.  Un 
porte-voix  idéal  devrait  transmettre  le  son  d'une  manière  distincte, 
quelle  que  soit  la  personne  qui  parle,  mais  on  a  trouvé  jusqu'ici  que 
c'était  impossible,  le  son  de  la  voix  étant  couvert  par  le  bruit  de  la 
machine.  L'importance  des  communications  rapides  avec  la  machine 
est  cependant  si  grande,  que  l'on  ne  doit  pas  être  arrêté  par  la  néces- 
sité d'instruire  spécialement  six  hommes  pour  ce  service,  s'il  doit  en 
résulter  de  grands  avantages.  Comme  il  y  a  des  objections  de  toute 
sorte  à  l'introduclion,  dans  les  machines,  d'un  appareil  aussi  délicat 
que  le  téléphone,  si  les  nouveaux  essais  de  YÉclipse  donnent  des 
résultats  satisfaisants,  il  y  a  toute  raison  de  penser  que  le  porte-voix 
ordinaire  cédera  la  place  à  l'appareil  homacoustique. 

Le  a  Brooklyn  »  croiseur  des  États-Unis  ;  ses  essais.  —  Le 

37  août,  le  croiseur  neuf  Brooklyn,  dans  un  essai  continu  de  grande 
vitesse,  a  parcouru  la  distance  de  83  milles  marins  avec  une  vitesse 
moyenne  de  21i>,92.  Pendant  une  partie  du  parcours,  il  a  maintenu 
une  vitesse  moyenne  de  ii^j9.  Cette  dernière  vitesse  a  été  obtenue 
pendant  le  parcours  de  retour,  entre  la  troisième  bouée  et  la  qua- 
trième, sur  une  distance  d'environ  7  milles.  Entre  la  première  et  la 
seconde  bouée,  au  retour,  il  a  eu  une  vitesse  moyenne  de  22>>,48. 
Pendant  le  parcours  de  83  milles,  la  pression  aux  chaudières  était 
de  11^,24,  le  nombre  de  tours  moyen  de  438,  avec  un  maximum  de 
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Les  chifires  du  retour  sont  les  snivaiits  : 


1. 

2. 
3. 
4. 
5. 

7, 


BOUÉE. 


HEURE. 


h.  «n«  «. 


1 
1 
1 
I 

2 
2 
2 


03  13 
21  98, S 
•10  35 

56  SB 

18  23,25 

57  00,5 
55  45 


TEMPS   XCOCLi. 


m.  j, 

1»  25, S 

18  56,5 
16  71 

19  27,25 
16  37, 2S 
18  44,5 


TnnpB  éeoidé  total  :  lbS2*<89*-;  wH/ame  WMyman  :  22*, IS. 
Aller  et  rotoor  ensemble  ;  3*^47»  20*^5  ;  vitesie  moyenne  :  21*  ,92. 


en  tnœadi. 


22,46 
21,87 
22,90 
21,28 
22,26 
22^08 


Les  dimeirsions  principales  du  Broêktyn  sont  les  suivantes  : 

Longueur  à  la  flottaison,  en  mètres.. iâl,i 

Plus  grande  largeur,  en  mètres iô,76 

Tirant  d'eai  moyen  normal,  en  mètres 7,3 

Déplaoemeit  normal,  en  tons 9,150 

Déplaoesent  pendant  Tessai»  en  tons S,15§ 

Puissance  indiquée,  en  chevaux i  6,000 

Capacité  totale  de  charbon,  en  tons 1  ^650 

Quantité  de  cfharfeon  correspondante  au  déplacement 

normal,  en  tons 900 


Le  bâtiment  a  deux  hélices.  Les  ma^^nes  sont  du  tjipe  Tortical 
à  triple  expansion,  ait  nombre  de  quatre,  deux  sur  dtaque  arbre, 
et  contenues  dans  quatre  compartiments  étanches.  II  «st  facile  de 
désembrayer  les  madiines  ayant,  quand  on  Teut  marcher  à  petite 
vitesse.  Les  chandiëres  sont  au  nombre  de  sepi.  Les  doisons 
^ncbefi  s'étendeoit  jusqu'à  environ  3^  fi  an-dessus  de  la  flottaison. 

{SeierUific  ^âneriûtm^  5  septembre,) 

Le  rapport  officiel  sur  les  essais  du  Brooklyn^  qui  ont  été  faits  le 
27  août  dernier,  a  été  publié.  Les  conclusions  générales  de  la 
commission  sont  que  le  bâtiment  remplit  les  conditions  nécessaires 
en  ce  qui  concerne  la  €uirasse^  Tarmement,  le  cbarbon,  les  appro- 
visionnements et  les  machines,  conditions  prescrites  par  le  Secré- 
taire de  la  Marine  et  indiquées  dans  les  plans  et  devis.  Le  bâtiment 
est  terminé  à  tous  égards  et  prêt  à  être  livré,  d'accord  avec  les  exi- 
gences du  contrat,  à  l'exception  de  quelques  articles  dont  les  pli» 


Î05L  isa»:OIŒ3l^  «c  jf  î;ki infrc:  ^Hfzacrt  àt  hinj^  zliIta^ iiicd^ 
Lft  îoerp  Âix:  ^x  g.f  ct  ^£  nfrunn:   >rfrr  ^  mmcrt  *i*j£^  c 

•»c  >acr  vsiwar  à^  ^  is^TTf  iitOf^  £  xx  it:d  î  it  biZT^  ii«i:jf  âf  ri.x2FY 

iK^diBf  CL  JiTMit  n  A  -ei^  &{-  ±f  .ï^  !T  ik^^'oà^^  F'ioi^ixi  îf  ti 
jm!'iatunk,  If  ssuLÎr!-  ilis±idxil  5*  i:»i?s  i  iâf^  ^  !^  i  zr^éori  te  3e 

!cT^  k  isLiKiri^  Panifie  >  iac:i«iii  iiKrr.?Œrs^  j»  nmf'îg^  anûsixs 

à*  i:«iE%^  1%  £  zrji*iiiri  -k  !^'  *  À  îiLicri  "I^l  x"i  îï»  et  !♦: 

^  -r*ir  Lîiàirîi:  ^  f*!  ^ihâtLi.Xj*.  Tx  ±f  £1  ir  ii:»!:. 


—  Lf  I»fçiEna»eE:  ie 
jLLr::L£2iâi  rx:  Texxjsx:  icr»  itîutiîs^  -ex  ot^  îf  îiesccx.  wxr  fiiirf  k 

:4Lr  ji  ^:t.  L.L  -Ljû^  àîs  îiLUirîîLS  o:«i.:  :a  T»fx:  -EST* 


:.iifuiioBi  r 


n^:£!&iis{*  «a2!V.4^^4iL  r«4sLiuiis  Jttf  ^c    V.'wS* 

—  4    —    4  -> 

T      —      »  

—  4    —    f  ^ 


J 


MARINBS  ÉTRANGÈRES.  409 

Pacific  Mail  Company  : 

Newport 8  canons  rayés  de  4'  (i01%,6),  8  mitrailleuses. 

Columbia 6  —        de  5' (127%),     6         — 

City-of'Para 8  _        de  4'     —         8         — 

Lampasas  (nevLÏ) 6  —        de  5*     —         6         — 

Red  D.  Steamship  Company  : 

Caracas 8  canons  rayés  de  4',  6  mitrailleuses. 

PhUadelphia 8  .«  8         — 

Venezuela 8  —  8         — 

United  States  and  Brasil  Mail  Company  : 

Advanee 6  canons  rayés  de  5',  6  mitrailleuses. 

AUanxa 6  —  6  — 

NeW'York  and  Cuba  Mail  Steamship  Company  : 

Oriiaba 8  canons  rayés  de  4",  6  ou  8  mitrailleuses. 

Yuimwri 8  —  6  ou  8         — 

City-of-Washington.    8  —  6  ou  8         — 

Saratoga 8  —  6  ou  8         — 

Seneca 8  —  6  ou  8         — 

Yucatan 8  —  6  ou  8         — 

Segmranza 6  canons  rayés  de  5',  4  canons  rayés  de  4", 

4  canons  d'une  livre  (0^,45),  3  mitrailleuses. 
Vigilansa. . .  .• 6  canons  rayés  de  5^,  4  canons  rayés  de  4', 

4  canons  d'une  livre  (0^,45),  3  mitrailleuses. 
Cincho  (bâtimt  neuO*    6  canon»  rayés  de  5*^,  6  mitrailleuses. 

SBRVIGE  DU  PACIFIQUE. 

Pacific  Mail  Steamship  Company  : 

City-of-Sidney 6  canons  rayés  de  6^  10  canons  de  6  livres, 

2  mitrailleuses. 

City-of'Peking 6  canons  rayés  de  5^,  12  canons  de  6  livres 

City-of-Rio^-Janeiro  8         — -  de4*'. 

Peru 9         —  de  5%  12  canons  de  6  livres. 

Colon 6         —  de  5",    8  mitrailleuses. 

San-Jose 6         —  de  4',    6         — 

San-Blas 6         —  de  4»,    6         — 

San-Juan 6         —  de  4%    6         — 

Acapulco 8         —  de  4*,    6         — 

{The  EtigineeTf  18  septembre.) 
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Budget  de  la  marine  anstro -hongroise  penr  1897.  —  Le 

budget  de  la  marine  austro-hongroise  pour  1897  se  monte  à 
tS,982,6S0  francs  au  budget  ordinaire  (en  augmentation  de 
42,500  francs  sur  1896)  et  à  9,000,500  francs  au  budget  extraordi- 
naire (en  augmentation  de  1,207,500  francs  sur  1896),  sans  compter 
les  crédits  supplémentaires  accordés  pour  Tannée  1896  et  qui  se 
montent  à  un  total  de  2,546,500  francs.  L'augmentation  totale  sur 
1896  est  donc  de  1,250,000  francs.  Les  dépenses  sont  réparties  de 
la  manière  suivante  (le  florin  a  été  compté  à  2  fr.  50)  : 

Titrai.  Budgtt  ordinaire. 

-~  fnncf. 

4.  Solde  des  officiers  et  employés 3,773,075 

2.  Solde  et  habillement  des  éqnifNiges 9489,550 

3.  Service  à  terre 1,977,500 

4.  Service  à  la  mer 3,842,425 

5.  Établissements  de  la  marine  : 

A.  Service  hydrographique 81 ,250 

B.  Académie  de  marine 237,450 

C.  Écoles  réaies  élémentaires,  écoles  primaires  et  profes- 

sionnelles   4,650 

D.  Hôpital  de  la  maxine 247 , 500 

6.  Entretien,  remplacement  et  emploi  da  matériel  naval  : 

A.  Matériel,   main-d'œuvre  et  dépenses  courantes  de\ 

Tarsenal  maritime >ft29fia25 

B.  Matériel,  entretien,  réparations  et  dépenses  diverses  (    >***»'**^ 

en  dehors  de  l'arsenal  maritime / 

C.  Constructions  navales,  machines  et  chaudières  : 

Art.  1.  Garde-côtes  Monarck  (A)  de  5,500  tonneaux, 
en  remplacement  dn  Hahsburg;  sur  le  crédit 
total  de  8,750,000  francs,  4«  annuité 1 ,125,000 

2.  Croiseor-torpilleur  (A)  d*an  déplacement  qui 

a  été  élevé  à  2,250  tonneaux,  en  remplace- 
ment du  Crreif;  sur  le  crédit  total  de 
3,750,000  francs,  2«  aoBuité 1 ,100,000 

3.  Ooiseur-torprllear  (B)  de  2,350  tonneaux  de 

déplacement,  en  remplacement  du  HelgO'^ 
land;  sur  le  crédit  total  de  4,000^000  de 
francs,  1"  annuité 100,000 

4.  Bemplacement  de  chaudières 215,000 

7.  Artillerie  et  torpUles 700,000 

8.  Bâtiments  civils  et  travaux  hydrauliques 632,500 
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f.  DéycKes  diicrsB. 535.i75 

liL  PCKÎMS,  gratifcfalwa^  et  aetcc-s 2,142,750 


Total t6,2D2,i 

A  dédsire,  raecttes  dhcncs S5D,000 

TotAL  dTi  bttifct  oriiiLaire. J5,S62,650 


5.  t\\h  iiiiimT   Je  Ii  bu^  k  : 

TcKseî^iaeaKst  par  rftsc«Kl  i  rAcxiesrie  ^  aariae  M 

iàK  iK  «cote  de  il  aâr-j». 7,500 

€-  EÉbrriâem,  rcBp&aeeBeiil  <i  eBcsîoi  es  aufasriei  sstiI  : 

Art.  1.  Ganâe-fC«»  Van  K  ie  5.300  :t 

Le  cnci:  V:4ii  ie  «.T:S4>a«}0  fr  ,  5f  aazTi:«è.  1 .500,000 
2.  G.Irâe-Cl^4B  Rufiji^:  C   â»  S3)0  ïmaeazx: 

SOT  >  «tL:  Vto:  ôe  S.T3éA>»  &»Mw 

4«iaLiT:> f  «095,000 

3L  âLi  âisfTtJ^vr^  ée  iax^  «er;  ssr  Je  cncift 

Étfo: "iT« <>, i«  fr»»:  >  luiiae 350,000 

4^  Cr«::ânir  4  içerza   Z    ie  ^ICO  :jcubzk:  s«r 

T.  Ar-'en4  iCi:r?_eaw 3.S3S,500 


A. 

Art.  1.  Cca^iBitaa  .&»  :riv4u  iz  ieyèC  ie 

et  Àe  JiL  sur^jK  ^  •-:rrt_.;!irs  1  TMii» 900,000 

2.  Cjn;:TTa.,-iiif  ée  À.  vn:ezsCnicS3t:ii  i'^i^i^ 

3«ttCs«r.a:LS 100,000 

X  Ciai^jLXitLca  i^f  ^  c:atsC:*Ku:a  ie  oacrmes: 

SOT  Je  a»:aT*ii  .t«c.:  wuI  i#  iSif.MO  îr.. 

3*ixix:^. 75,000 

4.  Tr^&TiKx  «  «kàfsse  ùk«  ji  Tx1I«  TeryvoCa  : 

433N.XV  fnascs^  V  4xaL.e 75,000 

ft  il  ixcatif ?.  îCJtr  rA^-«»iir  <t 

k$  mfeca  30$  ei  1  i;^v  <r  ie»  v^r«s^ 

£.cjea>.  $u:r  Je  <rvc.;  ):cil  ie  H^i^M  Ir^ 

^  et  ôei-x.-^of  i*»»,;^ ^  f^^ 


r 


7,500 


36,250 


47,000 


19,750 
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6.  CoDStruclion  pour  bains  de  plage  annexe  à 

récole  de  natation  de  la  marine  à  Pola  ;  sur 
le  crédit  total  de  25,000  francs,  2*  annuité. 

7.  Construction  d'une  caserne  à  un  étage,  pour 

le  logement  des  apprentis  torpilleurs  et 
télégraphistes  à  Pisella  ;  sur  le  crédit  total 
75,000  francs,  2*  et  dernière  annuité 

8.  Construction  d*un  nouveau  bâtiment  pour  l'ha- 

billement; sur  le  crédit  total  de  78,750  fr., 
2*  et  dernière  annuité 

9.  Construction  à  élever  sur  le   magasin  des 

chaînes  n^  105,  en  raison  de  l'agrandisse- 
ment du  magasin  des  embarcations  ;  sur  le 
crédit  total  de  70,000  francs,  l**  annuité. . 

9.  Dépenses  diverses  : 

Art.  1.  Frais  d'impression  et  de  publication;  livres 
et  imprimés 

Total 9,000,500 

prédits  supplémentaires  pour  l*annéb  1896. 

Budget  ordinaire. 

6.  Entretien,  remplacement  et  emploi  du  matériel  naval  : 

C.  Constructions  navales,  machines  et  chaudières  : 
Art.  3.  Contre- torpilleur  de  500  tonneaux  de  déplace- 
ment, avec  son  équipement  et  son  arme- 
ment complets  ;    sur  le   crédit   total   de 
1 ,317,500  francs,  la  somme  de 1 ,142,500 


25,000 


Budget  extraordinaire. 

6.  Entretien,  remplacement  et  emploi  du  matériel  naval  : 

C.  Constructions  navales,  machines  et  chaudières  : 

Art.  4.  Croiseur  à  éperon  (D)  de  6,100  tonneaux; 
sur  le  crédit  total  de  9,500,000  francs,  en 
augmentation  de  la  l**  annuité 1 ,357,500 

8.  Bâtiments  civils  et  travaux  hydrauliques  : 

A.  Constructions  diverses  : 

Art.  14  (nouveau).  Reconstruction  du  laboratoire 
de  chimie  de  l'arsenal  maritime,  bâtiment 
n<*  44,  et  réparation  des  dommages  qui  ont 
été  causés  au  matériel  qui  y  était  contenu 
par  un  incendie 46,500 

{Mittheilungen  ans  dem  Gebiete  des  Seewesens^  n®  IX.) 
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Le   tt  Natter  j>,  torpilleur  de  V  classe    autrichien.    — 

Ce  bàtimeat,  construit  par  la  maison  F.  Schichau,  à  Elbing,  a 
les  caractéristiques  suivantes  :  longueur  entre  perpendiculaires 
4S<°,9;  plus  grande  largeur  hors  membrure  S^^S;  tirant  d'eau  en 
armement  complet,  y  compris  le  gouvernail  3n^,68;  déplacement  en 
charge  1S2  tonneaux;  capacité  de  charbon  30  tonneaux;  rayon 
d'action  à  la  vitesse  de  là  nœuds  2,500  milles. 

La  machine  est  à  triple  expansion  de  2,300  chevaux  indiqués.  La 
vapeur  est  produite  par  deux  chaudières  Thornycroft. 

L'armement  comprend  trois  tubes  lance4orpiUes  pour  torpilles  de 
43^  sur  le  pont,  un  de  chaque  bord  sur  l'avant  et  un  au  milieu  du 
bâtiment  sur  l'arrière  et  deux  canons  à  tir  rapide  de  47»™  qui  sont 
sur  l'avant. 

Au  premier  essai,  la  Natter  (la  couleuvre),  avec  un  chargement 
de  26,2  tonneaux,  a  donné  pendant  trois  heures  une  vitesse  moyenne 
de  26,S  nœuds  dépassant  de  3  nœuds  celle  exigée  par  le  contrat. 

La  NaUer  est  le  second  des  six  torpilleurs  de  haute  mer  prévus 
au  budget  de  la  marine  de  l'année  dernière.  Le  premier  de  ces  bâti- 
ments, la  Viper  (longueur  4S  mètres;  largeur  i^fi;  2,000  chevaux), 
construit  par  MM.  Yarrow  and  €<>,  dans  ses  essais  qui  ont  été  faits 
le  5  février  de  cette  année,  a  donné  avec  un  chargement  de  26  ton- 
neaux une  vitesse  moyenne  de  26'i,633. 

{Mitthetiungen  auB  iem  Gebitte  des  SeeweêeÊtê^  nP  ViU.) 

Personnel  de  la  marine  italienne.  —  En  vertu  d'un  décret 
royal,  en  date  du  2  juillet  1896,  le  cadre  du  personnel  du  ministère 
de  la  marine  est  établi  conformément  au  tableau  suivant,  indiquant 
les  appointements  annuels,  sauf  dans  le  cas  où  le  fonctionnaire  est 
militaire  : 

1  ministre,  2S,000  francs;  1  sous-secrétaire  d'État^  10^000  francs 
ou  la  solde  de  son  grade  s'il  est  militaire. 

Cieft  de  9amee.  — *  1  dief  du  bureau  de  Tétait-qnajor,  officier 
général  de  la  marine.;  1  direcieur  généaral  des  constructions  navale^ 
inspâctouf  du  génie  naval  ;  1  directeur  généiml  de  l'artlUerie  et  des 
armeakents,  officia*  général  de  la  marine  ;  1  ddirecleur  du  service  de 
santé,  médecin  inspecteur  ;  1  chef  du  bureau  chi  génie  nûlîtaire» 
général  de  brigade  ou  colonel  du  génie  militaire;  1  directeur  du 
bureau  du  contrôle,  inspecteur  du  commissami.  Totid  :  7. 
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chefs,  à  1500  francs  ;  9  huissiers  à  1300  francs,  dont  un  faisant 
fonctions  de  magasinier;  9  huissiers  à  1200  francs;  S  garçons  de 
bureau  à  1000  francs;  7  garçons  de  bureau  à  950  francs.  Total  :  35. 
Par  des  décrets  royaux  en  date  du  2  juillet  1896,  les  cadres  des 
officiers  et  le  personnel  de  divers  corps  de  la  marine  sont  fixés  de 
la  manière  suivante  : 

État-major  général  dx  la  marine  royale.  —  1  amiral  ;  7  vice- 
amiraux;  13  contre-amiraux;  53  capitaines  de  vaisseau  ;  70  capi- 
taines de  frégate  ;  70  capitaines  de  corvette  ;  340  lieutenants  de 
vaisseau  ;  167  sous-lieutenants  de  vaisseau;  120  gardes-marine  (aspi- 
rants). 

Corps  du  génie  naval.  —  Officiers  ingénieurs  et  (usinants.  — 

I  inspecteur  général  ;  2  inspecteurs;  6  directeurs;  8  ingénieurs  en 
chef  de  i^^  classe;  10  ingénieurs  en  chef  de  2«  classe  ;  37  ingénieurs 
de  1^^  classe;  15  ingénieurs  de  2®  classe;  7  élèves  ingénieurs; 
8  assistants  de  1^^  classe;  8  assistants  de  2*  classe. 

Officiers  mécaniciens,  —  1  mécanicien  directeur  ;  5  mécaniciens 
en  chef  principaux  de  l^'^'  classe  ;  18  mécaniciens  en  chef  principaux 
de  2«  classe  ;  55  mécaniciens  en  chef  de  V^  classe;  55  mécaniciens 
en  chef  de  2<^  classe  ;  83  mécaniciens  en  chef  de  3«  classe. 

Corps  de  santé  militaire  maritime,  ^•.l  inspecteur;  4  directeurs; 

II  médecins  en  chef  de  1'»  classe;  18  médecins  en  chef  de  2« 
classe;  75  médecins  de  1'^  classe  ;  64  médecins  de  2®  classe. 

Corps  ou  commissariat  militaire  maritime.  —  1  inspecteur  ;  4 
directeurs;  18  commissaires  en  chef  de  1'^  classe;  27  commissaires 
en  chef  de  2*  classe  ;  105  commissaires  de  1'^  classe;  105  commis- 
saires de  i^  classe;  25  élèves  commissaires. 

Corps  royal  des  équipages.  —  25  capitaines  ;  50  lieutenants  ; 
50  sous-lieutenants.  Total  :  125. 

Pharmaciens  de  la  marine  royale.  — -  1  pharmacien  en  chef  de 
l^e  classe;  3  pharmaciens  en  chef  de  i^  classe  ;  2  pharmaciens  de 
1^*  classe;  3  pharmaciens  de  2^  classe;  3  pharmaciens  de  3^  classe. 
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Pbrsomnel  dss  comptables  et  gardiens  de  magasins  de  la  MABIRB 
ROTALK.  —  19  comptables  à  4,000  francs;  18  aides-comptables  à 
3,000  francs  ;  20  aides-comptables  à  2,S00  francs  ;  36  aidesr-comp- 
tables  à  2,000  francs;  9  gardiens  chefs  à  1200  francs;  40  gardiens 
de  1'»  classe  k  960  francs;  37  gardiens  de  3*  classe  à  840  francs. 

Commis  des  directions  de  travaux.  —  120  commis  de  1^^  classe; 
148  de  2«  classe  et  215  de  3®  classe.  Ce  personnel  sera  réparti  de  la 
manière  suivante  : 

Pour  les  directions  de  rartillerie  et  des  armements,  70  commis  de 
1'*  classe  ;  85  de  2*  classe  et  128  de  3»  classe.  —  Pour  les  directims 
des  constructions  navales ^  50  commis  de  1'^  classe;  60  de  2®  classe 
et  90  de  3«  classe. 

Dessinateurs  de  la  marine  royale.  —  48  dessinateurs  de  l'* 
dasse;  60  de  2«  classe  et  90  de  3«  classe  ainsi  répartis  : 

Pour  les  directions  des  constructions  navales,  30  dessinateurs  de 
lf«  classe;  40  de  2«  classe  et  60  de  3«  classe.  —  Pour  les  directions 
de  V artillerie  et  des  armements,  18  dessinateurs  de  1'*  classe;  20 
de  2^  classe  et  30  de  5^  classe. 

Écrivains  locaux.  —  50  écrivains  locaux  de  l'*  classe  ;  20  de  2« 
classe  et  4  de  3*  classe. 

Un  décret  ministériel  du  9  juillet  1896  répartit  de  la  manière 
suivante,  d'après  leur  grade  et  leur  spécialité,  les  officiers  du  corps 
royal  des  équipages  : 

Manœuvriers  {Marinari) . .  3  capitaines,  6  lieutenants,  6  sous-lieutenants. 

Timoniers 4       — -         8  —  8  — 

Canonniers ». ...  4—8  —  8  — 

Torpilleurs 4       —         8  -^  8  — 

Adjudants 2        —         4  —  4  — 

Ouvriers 1        —         2  —  2  — 

Infirmiers 1        —         2  —  2  — 

Fonrriera 6       —       it  —  12  — 

(Résumé  du  Giomale  militare  per  la  Marina,  3  août  1896.) 

R^LB  SPÉCIAL  pour  LES  ÉQmPAGrss  DES  TORPILLEURS.  —  Une  décisiou 
ministérielle  du  23  juillet  1896  prescrit  la  tenue  d'un  rdie  spécial 
nominatif  des  militaires  des  diverses  spécialités  qui,  en  cas  de  mo- 
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bilisation,  doivent  former  les  équipages  des  torpilleurs.  Doivent 
être  inscrits  sur  ce  rôle,  les  marins  qui  ont  été  embarqués  sur  les 
torpilleurs  armés  ou  en  réserve  pendant  au  moins  aix  mois  et  qui  ont 
rendu  de  bons  services. 

(Giomalâ  mUHareper  to'Mnrina^  10  aaftt  1896.) 

RAonoAKisàTioif  DIS  TOBPiLLEURs.  —  Une  décisidn  ministérielle 
du  26  juillet  1896,  répartit  les  militaires  de  la  catégorie  des  tor- 
pilleurs, quel  que  soit  leur  grade,  dans  les  spécialités  suivantes  : 
a)  SilurisH  (torpilleurs  Whilebead);  b)  ËlêUrimti  (électriciens); 
é)  Minaiorifatombafi  (mineurs  plongenre  ou  scaphandriers  de-  la 
défense  fixe).  Les  militaires  des  spécialités  a  et  b  proviennent  des 
écoles  spéciales  établies  auprès  des  directions  des  torpilles  et  du 
matériel  électrique,  et  de  Tartillerie  et  des  armements.  Ceux  de  la 
spécialité  c  sont  recrutés  parmi  les  marins  des  classes,  les  volon- 
taires et  les  élèves  des  écoles  susdites  qui  n'ont  pas  pu  obtenir  le 
brevet  de  siluriste  ou  celui  d'électricien.  Le  règlement  d^organisatian 
du  bâtiment-école  des  torpilleurs,  fixe  les  divers  cours  que  doivent 
suivre  les  torpilleurs  proveifiant  de  chaque  spécialité  et  les  pro«* 
grammes  des  examens  qu'ils  doivent  subir  pour  avancer  en  grade. 
Pour  les  torpilleurs  appartenant  aux  deux  premières  spécialités,  on 
continuera  de  tenir  des  rôles  séparés  comprenant  tous  les  grades 
pour  le  personnel  naviguant  et  pour  celui  des  côtes.  Les  mineurs 
plongeurs,  au  contraire,  formeront  un  rôle  unique  et  seront  tous 
comptés  dans  le  personnel  côtier.  Des  dispositions  transitoires  sont 
prises  pour  effectuer  la  répartition  du  personnel  actuel  dans  les 
nouveaux  cadres,  en  tenant  compte»  des  services  et  de  Taptitude 
constatée  par  des  examens. 

{Giemalé  miMareper  la  iffortnat  31  aoûtl89ft.) 

Emploi  des  pigeons  vosFageurs  dans  la  marine  italienne'.  -— 

Le  19  juillet  dernier,  à  bord  du  torpilleur  78  S  qui  a  été  destiné  spé- 
cialement cette  année  à  Tétude  des  pigeons  voyageurs,  a  eu  lieu  un 
lâcher  de  133  pigeons^  à  la  distance  de  380  kilomètres  de  Spezia. 
L'essai  a  parfaitement  réussi  et  aucun  pigeon  ne  s'est  perdu.  Le 
trajet  a  été  accompli  en  2  h.  S2  avec  une  vitesse  moyenne  de^O  kilo- 
mètres à  rheure. 
Ëe  même  torpilleur  est  parti  le  20  juiUei'  au  soir  de  Spezia^  ayant 
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à  iMNrd  101  pigeons.  Après  avoir  passé  la  nuit  à  File  de  Gianntri,  il 
a  fait  DU  lâcher  de  1(M  pigeons  à  5  beoies  da  matiiu  Le  bàtîmeni  se 
tromrait  à  250  kilomètres  da  colombier  d'élevage  de  Spena.  A 
9  h.  80,  les  pigeons  da  premier  groape  arrivaient  à  destination  et 
ils  étaient  suivis  snccessivement  par  tons  les  antres,  sans  qa'cm  ea 
ait  perda  aacan.  La  vitesse  moyenne  a  été  de  37,690  mètres  à 
llieare.  {Ritùia  mmUica,  août.) 

Cette  année,  pendant  les  manœavres  navales,  on  a  employé  les 
communications  par  pigeons  voyagears  qui  constituaient  un  ser- 
vice spécial  établi  principalement  sur  la  Sieilia,  bâtiment  amiral 
du  parti  vert,  avec  des  installations  secondaires  sur  la  Sorota  et 
ÏUmbertOy  bâtiments  amiraux  du  parti  jaune.  Il  y  avait  en  tout 
83  pigeons. 

Ce  service,  qui  était  confié  sur  la  SieUia  à  un  lieutenant  du  génie 
de  Tarmée  royale  et  sur  la  Sataia  et  V  Umberto  à  des  sous-officiers 
de  l'armée  aidés  par  des  seconds-maîtres  de  timonerie,  a  admirable- 
ment fonctionné  dans  les  quatre  lâchers  qui  ont  été  faits,  un  par  la 
SieUia,  à  la  Maddalena,  où  l'arrivée  à  Rome  a  eu  lieu  quinze  heures 
après,  un  par  la  SieUia  entre  Capraia  et  Vado,  et  deux  par  la  Saroia, 
entre  Tlle  d*Elbe  et  Monte-Argentaro. 

Les  pigeons  vivent  à  bord  dans  des  cages  spéciales  bien  aérées  et 
on  leur  donne  une  nourriture  moins  forte  que  celle  qu  ils  reçoivent  à 
terre,  afin  de  les  conserver  plus  légers.  Les  femelles  conviennent 
mieux  pour  les  petites  distances,  qu'elles  parcourent  plus  rapidement 
que  les  mâles.  Elles  sont  séparées  des  mâles.  Ces  derniers  sont  plus 
résistants  dans  les  longs  parcours.  Chaque  lâcher  est  d'environ  cinq 
pigeons  qui  prennent  leur  repas  deux  heures  avant  le  départ. 

Le  mauvais  temps,  la  présence  des  oiseaux  de  proie,  les  font  quel- 
quefois dévier  de  la  route  directe.  Dans  de  bonnes  conditions  ils 
peuvent  parcourir  77  kilomètres  à  l'heure. 

Les  dépèches  sont  portées  par  les  pigeons  dans  un  étui  léger  de 
plume  d'oie,  bouché  aux  extrémités  avec  de  la  cire  et  attaché  avec  du 
fil  fin  et  solide  au-dessous  d*une  plume  de  la  queue.  Elles  sont  écrites 
sur  du  papier  vélin  très  fin,  roulées  et  placées  de  manière  qu'on 
puisse  lire  l'adresse  au  travers  de  Pétui. 

Pour  chaque  pigeon  il  y  a  un  livret  qui  indique  le  nom,  le  numéro 
matricule,  la  date  de  naissance,  le  numéro  du  colombier  auquel  il 
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appartient,  les  voyages  qu'il  a  faits  et,  pour  chaque  voyage,  une  note  : 
très  bien,  bien,  etc. 

Le  numéro  matricule  est  imprimé  en  caractères  indélébiles  en  plu- 
sieurs endroits,  au-dessous  des  ailes,  et  le  numéro  du  colombier 
au-dessous  des  plumes  de  la  queue. 

L'installation  des  mangeoires  et  des  autres  accessoires  du  service 
des  pigeons  voyageurs  présente  les  dispositions  les  plus  ingénieuses. 

{Italia  marinaray  13  sept.) 

Le  0  Barrozo  »,  croiBenr  brésilien.  •—  Sir  W.-6.  Armstrong 
et  C«  ont  lancé  dans  le  chantier  d'Elswick,  à  Newcastle  on  Tyne, 
le  mardi  2S  août,  ce  croiseur  commandé  par  le  gouvernement 
brésilien.  Le  Barrozo  est  construit  en  acier.  Ses  œuvres  vives  sont 
doublées  en  bois  et  en  cuivre.  Les  dimensions  principales  sont  : 
longueur  100°>,6;  largeur  13i",33;  tirant  d'eau  §>>',13;  déplacement 
3,450  tons.  Le  bâtiment  est  protégé  sur  toute  sa  longueur  par  un 
pont  cuirassé  courbe  qui  couvre  complètement  toutes  les  machines, 
les  soutes  à  poudre  et  l'appareil  à  gouverner.  La  protection  est  ren- 
forcée par  les  soutes  à  charbon  de  réserve  latérales  qui  s'élèvent 
jusqu'à  l^^^S  au-dessus  de  la  flottaison.  Avec  ses  soutes  pleines,  le 
Barrozo  pourra  parcourir  une  distance  d'environ  8,000  milles  à  une 
vitesse  modérée.  Il  a  deux  hélices  et  ses  machines  ont  une  puissance 
totale  de  7,500  chevaux.  On  compte  qu'il  atteindra  une  vitesse  de 
20  nœuds.  L'armement  sera  composé  de  canons  d'Elswick  et  com- 
prendra six  canons  de  6"  (152'n»,4)  à  tir  rapide  de  50  calibres  de 
longueur,  quatre  canons  à  tir  rapide  de  4^,1  (119™«»,4)  et  de  50 
calibres,  dix  nordenfeldts  de  6  livres  (i^Ji)  et  quatre  d'une  livre 
(0^,454),  quatre  canons  Maxim  et  deux  canons  de  campagne.  Il  y 
aura  de  plus  trois  tubes  lance- torpilles.  Les  canons  de  6"^  sont  dis- 
posés de  manière  que  trois  d'entre  eux  tirent  sur  l'avant  et  trois  sur 
l'arrière.  {United  Service  Gazette,  29  août.) 

L'  «  Almirante-Simpson  »,  canonnière  torpillenr  chilienne  ; 
ses  essais.  —  h'Almirante'Sifnpêon^  dont  la  coque  et  les  machines 
ont  été  construites  par  MM.  Laird  de  Birkenhead,  a  fait  ses  essais 
officiels  le  jeudi  30  juillet.  Les  parcours  ont  été  faits  dans  les 
conditions  exigées  par  l'Amirauté  anglaise  sur  le  mille  mesuré  de 
Skelmorlie.  La  vitesse  moyenne  a  été  de  21n,5  pour  six  parcours 
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et  21»  1/4  pour  les  tmûheares  d'essais,.  La  vitesse  contractuelle  était 
de  21  nœuds.  Dans  Tessai  de  six  heures  au  tirage  naturel,  on  a 
obtenu^  avec  une  pression  d'air  de  i2»B,7  une  vitesse  moyenne  de 
17"  3/4  dépassant  de  3/4  de  noeud  la  vitene  exigée  par  le  contrat. 
La  consommation  de  charbon  dans  les  deax  essais  a  été  très 
faible. 

Le  bâtiment  est  semblable  à  YAlmirantt  Lynd^  et  à  YAlmiranle 
Condell  eonstrnits  pour  le  gouvernement  chilien  en  1890  par  la 
même  maison,  et  aux  bâtiments  anglais  Onyx  et  Renard  construits 
pour  la  marine  anglaise  en  i893«  Il  est  enaeier  ;  sa  longueur  est  de 
TS^jl  et  sa  largeur  de  8»,38.  L'épaisseur  du  pbtelage  de  côté  est 
augmentée  par  le  travers  de  la  machine  pour  lui  donner  une  protec- 
tion suffisante.  Un  gaillard  d'avant  élevé  et  une  demi-dunette  four- 
nissent des  logements  pour  les  officiers  et  pour  l'équipage.  Les 
constructeurs  ont  également  fourni  et  installé  l'armement  qui 
consiste  en  nn  tube  lance-torpilles  à  l'avant  et  deux  tubes  de  travers 
pour  torpilles  de  4B7™",  deux  canons  à  tir  rapide  Armstrong  de 
4^,7  (119"",4)  du  type  le  plus  récent,  quatre  canons  à  tir  rapide  de 
3  livres  (1*^,36)  et  deux  mitrailleuses  Maxim^-Noréenfelt. 

L'appareil  moteur  consiste  en  deux  machines  à  triple  expansion 
qui  font  mouvoir  deux  hélices.  La  vapeur  à  la  pression  de  14*^  est 
fournie  par  quatre  chaudières  à  tube  d'eau  du  type  Normand  modifié 
qui  a  été  introduit  par  les  constructeurs.  Les  appareils  pour  la  pro- 
duction de  l'eau  douce  sont  très  grands.  La  construction  a  été  très 
rapide,  la  commande  ayant  été  reçue  en  septembre  de  Tannée 
dernière.  {The  Bngineer,  31  juillet.) 

Le  «r  Santa-Fé  »,  contre-torpilleiir  argantin.  —  La  Santa-Fé 
a  été  lancée,  le  16  mai,  dans  les  chantiers  de  MM.  Yarrow  and  O», 
à  Poplar.  C'est  le  premier  de  quatre  bâtiments  semblables  des- 
tinés à  la  marine  argentine.  Les  dimensions  sont  :  longueur 
totale,  58°»,1  ;  largeur,  5°»,94  ;  creux,  3°>,66.  La  coque  est  en  acier 
doux.  Le  trait  particulier  de  ces  contre-torpilleurs  est  qn^ls  sont 
partiellement  cuirassés,  de  manière  à  les  protéger  contre  les  pro- 
jectiles de  petit  calibre  sur  toute  la  longueur  de  l'espace  occupé 
par  les  machines.  Des  cloisons  d'acier  d'un  demi-pouce  (12""»,  7) 
d'épaisseur  séparent  les  chambres  des  machines  et  les  chambres  de 
chauffe  du  reste  du  bâtiment.  La  subdivision  des  autres  parties  de 
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la  coque  est  faite  comme  d'habitude.  Les  machines  sont  à  triple 
expansion.  Les  diamètres  des  cylindres  sont  :  0"*,487;  0™,660  et 
1^,003)  et  la  course  du  piston  est  de  0b>4S7.  Les  chaudières^  au 
nombre  de  sik,  sont  du  type  Yarrow,  à  tubes  droits  et  pourvues  d'un 
nonyeau  systèBM  de  régulation  de  l'alimentation,  qui  vient  d'être 
mis  en  service  par  cette  maison.  Le  poids  de  chacune  des  chau- 
dières, avec  Feau  et  les  accessoires,  est  de  6^,78.  L'armement 
consiste  en  trois  tubes  lanoe-torpilles  de  457ibb,2,  deux  canons 
à  tir  rapide  de  14' livres  (6^38),  trois  de  6  livres  (2^72)  et  deux  mi- 
trailleuses Maxim. 

Les  essais  de  la  Santa^Fé  ont  été  faits  le  9  juillet.  La  vitesse  du 
contrat  était  de  2&  neeuds  ;  dafns  l'essai  de  trois  heures,  cette  vitesse 
a  été  dépassée  de  plus  d'un  demi-noeud,  sans  atteindre  la  puissance 
estimée  de  4,006  chevaux  et  avec  une  pression  d'air  moyenne  de 
3?™".  Les  conditions  de  l'essai  étaient  celles  de  l'Amirauté  anglaise 
pour  les  contre-torpilleurs;  mais  la  Santa-Fé  portait  un  poids 
de  35',  c'est-^Hiire  8*  de  plus  que  n'en  exige  le  contrat  des 
contre-torpilleurs  anglais  de  2T  nœuds.  Les  essais,  qui  ont  été  très 
satisfaisants,,  sont  résumés  dans  le  tableau  suivant  : 
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Tirant  d'eau  au  départ  :  arrière,  1™,8;  avant,  1°>,22. 
Recul  :  8,28  pour  100. 

Vitesse  moyenne  sur  le  mille  mesuré  :  26'»,7. 
La  moyenne  du  nombre  de  tours^  pendant  les  trois  heures  d'essai, 
a  été  de  384,6,  donnant  une  vitesse  moyenne  de  26>^,828. 

{Journal  of  the  R.  V,  S.  Institution,  juin,  et  Engineering,  24  juillet.) 

Le  système  d'alimentation  automatique  adopté  par  M.  Yarrov^  est 
de  l'invention  de  M.  Mariner  et  est  tout  à  fait  nouveau.  Chacune  des 
chaudières  est  alimentée  par  un  petit  cheval  Worthington.  Le  tuyau 
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de  Tapenr  de  ce  petit  cheval  pénètre  dans  la  chaudière  et  y  dé^ 
bouche  tout  près  du  niveau  de  l'eau,  entre  deux  tôles  percées  de 
trous.  La  partie  de  ce  tuyau  placée  à  Tint^eur  de  la  chaudière 
est  articulée  par  un  joint  de  robinet  et  peut  être  relevée  ou  abaissée 
au  moyen  d'un  renvoi  de  mouvement  qui  permet  de  la  manoeuvrer 
de  l'extérieur.  Quand  le  niveau  est  trop  élevé,  l'eau  entre  dans  le 
tuyau  de  vapeur  du  petit  cheval  et  remplit  le  cylindre.  Le  petit 
cheval  marehe  alors  plus  lentement  et  est  près  de  stopper.  Si  le 
niveau  tombe,  le  petit  cheval  marehe  plus  vite  et  rétablit  le  niveau. 
On  pourrait  penser,  au  premier  abord,  que  celte  dispoâtion  doit 
produire  des  chocs,  mais  0  n'en  est  rien,  et  l'expérience  a  prouvé 
que  les  pompes  Worthington  travaillent  très  tranquillement  dans  ces 
conditions.  Quand  la  chaudière  est  trop  pleine  d*ean,  le  petit  cheval 
travaille  hydrauliqnement,  avec  lenteur,  et  extrait  de  la  chaudière 
l'eau  en  excès,  en  raison  de  la  différence  de  capacité  des  cylindres 
d'eau  et  de  vapeur,  jusqu'à  ce  que  le  niveau  soit  rétabli.  Q>mme  on 
voit,  ce  système  agit  automatiquement  dans  les  deux  sens«  soit  pour 
relever,  soit  pour  abaisser  le  niveau.  Pendant  les  trois  heures  de 
l'essai  officiel  à  grande  vitesse  de  la  Sfmta-Fé^  il  n'a  pas  été  néces> 
saire  de  toucher  une  seule  fois  à  l'alimentation.  Nous  ne  savons 
si  cette  disposition  donnerait  d'aussi  bons  résultats  avec  des  petits 
chevaux  d'autre  modèle,  mais  la  pompe  Worthington  semble  répondre 
à  toutes  les  exigences.  Cette  invention  a  été  essayée  pendant  quelque 
temps  sur  les  petits  torpilleurs  et  fait  grand  honneur  à  M.  Mariner. 

(Résumé  de  Tke  Engineer,  31  juillet.) 

m 

J.-A  Cl£hknt, 

CapiUî—  àê  lris»U  •■  rtCsûte. 
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Bapport  général  de  M.  le  capitaine  de  frégate  EOUATTE, 

Commandant  l'ayiso-transport  la  Manche 
SUR  LA  GAMPAGHE  DE  PÊCHE  EN  ISLANDE  EN  1886 


Commandant, 


Il  a  été  armé,  pour  cette  campagne^  un  total  de  214  navires, 
montés  par  4,052  hommes  d'équipage. 
Ces  navires  se  décomposent  comme  suit  : 

Bâtiments  pécheurs 192 

Bâtiments  chasseurs 22 

Total 214 

Sur  les  22  chasseurs^  un  seul  cette  année  parait  s'être  livré  à  la 
pèche;  c'est  la  conséquence  de  la  circulaire  ministérielle  du  29  jan- 
vier 1896  et  des  dispositions  subséquentes  qui  ont  mis  un  terme  aux 
abus  signalés  à  plusieurs  reprises  par  mes  prédécesseurs  et  par  moi- 
môme  l'année  dernière. 

mV.   MAB.    —  NOYBMBRB    1896.  28 


r 
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L'ensemble  des  navires  armés  en  1896,  aussi  bien  que  celui  des 
équipages  envoyés  en  Islande,  dénote  une  légère  diminution  sur  l'an 
dernier. 


1895: 
225  navires.  —  4,252  hommes. 


1896: 
214  navires*  —  4,052  hommes. 


Cette  diminution,  peu  considérable  d'ailleurs,  ne  s'étend  pas  sur 
l'ensemble  des  armements;  elle  affecte  uniquement  les  ports  bre- 
tons :  ceux  du  Nord  présentent,  au  contraire,  une  augmentation. 


Granvifle 11  Dunkerque ^  I  m 

Saint-Malo 2  1  Gravelines 4  M" 

Saint-Brieuc 3/21 

Binic 4 

Paimpol 11 

Ces  variations  n*ont  pas  une  importance  suffisante  pour  qu'il  y 
ait  lieu  d'y  cberchmr  d'autre  motif  qu'une  raison  tout  individuelie 
ou  locale.  Sans  doute,  le  brillant  succès  de  la  pêche  de  Terre- 
Neuve  en  1895  a  disposé  quelques  armateurs  bretons  à  faire,  dans 
leurs  envois,  la  pari  moins  belle  à  l'Islande;  d'autre  part,  Dunkerque 
se  décide  lentement,  non  sans  peine,  à  construire  quelques  bateaux 
neufs  et  ne  retire  pas  pour  cela  de  suite,  du  service  de  la  pèche,  les 
vieilles  goélettes  de  30  à  40  ans  ;  d'où,  probablement,  l'augmenlation 
du  chiffre  des  navires  envoyés  en  Islande  par  ces  quartiers. 


GOMPOSmOM  DS  liA.  FLOTTILLS. 

De  même  que  l'année  dernière,  je  ne  puis  que  louer,  sans  restric- 
tions, au  point  de  vue  marin,  les  goélettes  neuves  qu'envoie  Paim- 
pol, et,  en  général,  tout  l'armement  des  ports  de  Bretagne.  Comme 
solidité,  comme  élégance  et  bonté  des  formes,  comme  robusticité  et 
bonne  installation  du  gréement,  il  n'y  a  qu'à  se  féliciter  de  voir  ce 
genre  de  navires  si  bien  appropriés  à  la  rude  pêche  de  ces  climats. 
Je  ne  parle  pas,  bien  entendu,  des  dispositions  et  des  aménage- 
ments intérieurs  sur  lesquels  j'aurai  à  revenir. 

On  parait  avoir  eu,  à  Paimpol,  une  tendance  à  augmenter  asses 
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sensiblement  le  tonnage  des  goélettes  de  pèche.  Je  ne  crois  pas  qu'il 
y  ait  intérêt  ni  au  point  de  vae  de  l'équipage,  ni  an  point  de  vue  de 
l'armement,  à  continuer  dans  une  voie  d'accroissement  et  à  dépasser 
beaucoup  le  tonnage  de  100  à  110  tonneaux  qui  me  semble  le  mieux 
approprié  à  toutes  les  exigences  de  la  campagne  de  pèche. 

La  flottille  flamande,  toujours  inférieure  comme  matériel  à  celle 
des  ports  bretons,  s'est  accrue  cette  année  de  quelques  bâtiments. 
Parmi  les  navires  neufs  envoyés  par  ce  port  en  Islande  figurent  de 
beaux  dundees,  solides,  bien  construits,  d*un  port  de  70  à  80  tonnes, 
excellents  navires  de  mer  et  grands  marcheurs.  Mais  le  gréement  en 
cotre,  à  tape-cul,  ne  me  paraît  pas,  à  beaucoup  près,  aussi  pratique 
pour  la  pêche  en  Islande  que  le  gréement  en  goélette. 

La  grand'voile  de  ces  dundees  est  un  énorme  morceau  de  toile,  et 
les  espars,  corne  et  gui,  en  sont  naturellement  très  lourds;  la  voile 
de  tape-cul  n'est  généralement  pas  suffisante  et  c'est  sous  la  grand'- 
voile que  se  tiennent  en  pèche  les  dundees  ;  gui  et  corne  battent 
lourdement  et  j'ai  vu  sur  plusieurs  de  ces  navires,  au  bout  de  trois 
mois  de  séjour  sur  les  lieux  de  pêche,  les  ferrures  et  crocs  des  pou- 
lies de  drisses  de  mât,  de  drisses  de  pic,  d'écoute,  de  gui  et  de 
retenue  de  gui,  mangées  dans  des  proportions  inusitées,  quoique  ce 
fût  du  bon  fer. 

Un  navire  de  Dunkerque  a  été  condamné  après  avoir  reçu  un  coup 
de  mer  et  s'être,  un  mois  après,  échoué  dans  un  fîord  par  coup  de 
vent  :  un  navire  moins  vieux  et  moins  usé  se  fût  tiré,  sans  la 
moindre  avarie,  de  ces  circonstances  de  mer,  tout  à  fait  ordinaires 
en  Islande.  Ce  navire  avait  plus  de  40  ans  et  eût  dû  abandonner  la 
pêche  depuis  longtemps. 

Je  n'ai  d'ailleurs  pu  me  procurer  à  bord,  auprès  du  capitaine, 
aucun  renseignement  ni  sur  l'assurance  du  navire,  ni  sur  le  registre 
auquel  il  était  coté.  Le  capitaine  paraissait  absolument  étranger  à 
ces  diverses  questions  et  ses  papiers  de  bord  ne  contenaient  aucune 
indication.  Aussi,  lorsqu'il  arrive  quelque  aventure  à  l'un  de  nos 
capitaines  :  abordage,  échouage,  etc.,  leur  ignorance  est  telle,  qu'ils 
sont,  en  notre  absence,  totalement  entre  les  mains  des  fonction- 
naires et  des  industriels  islandais. 

Grâce  à  la  surveillance  que  nous  exerçons  de  noire  mieux  et  grâce 
à  l'honnêteté  grande  et  générale  des  Islandais  et  des  fonctionnaires, 
il  n'y  a  pas  trop  d*abus,  mais,  s'il  s'en  produit,  les  premiers  cou- 


pables  sont  malheareasemait  presque  toajoors  nos  capitaines  qoi 
pèchent  Traiment  par  excès  d'ignorance. 

DiaCIPLIXE. 

La  faiblesse  et  l*insnffisance  du  commandement  sont  d'aillears 
nn  des  grands  défiants  de  la  flottUle,  et,  avec  l'alcoolisme.  Tunique 
source  des  manquements  à  la  discipline,  assez  rares  heureusement, 
qui  s*y  produisent.  Rien  n'est  plus  facile  à  men^  que  les  équipages 
de  nos  goélettes  :  qu'Os  soient  bretons,  qu'ils  soient  flamands,  dès 
qu'ils  sentent  une  main  un  peu  ferme  et  une  certaine  capacité  chez 
leur  capitaine,  ils  obéissent  et  se  plient  sans  la  moindre  difficulté 
aux  exigences,  parfois  si  dures,  de  leur  métier.  Mais  sur  certaines 
goélettes,  appartenant  surtout  aux  ports  du  Nord,  il  existe,  de  fait, 
sinon  de  droit,  une  dualité  de  commandement  des  plus  fâcheuses.  A 
côté  du  capitaine,  c'est-à-dire  du  jeune  homme  qui  a  passé  des  exa- 
mens et  sait  ou  croit  savoir  manier  un  compas  et  un  rapporteur,  on 
trouve  un  homme  sans  mandat  bien  défini,  chaigé  de  diriger  la 
pèche  :  c'est  on  vieux  pécheur  pratique  de  llslande,  bon  marin, 
mais  qui  n*a  jamais  pu  acquérir  le  si  mince  bagage  théorique  néces- 
saire pour  exercer  ce  commandement;  aussi,  la  routine,  plutôt 
qu'autre  chose,  est-elle  son  guide,  et  il  n'est  pas  besoin  d'insister 
sur  les  inconvénients  de  la  présence  à  bord  des  deux  sortes  de  capi- 
taines aux  attributions  mal  définies. 

J'ai  signalé  au  ministre,  au  moment  où  elles  se  sont  produites,  les 
fautes  conunises  par  certains  capitaines  qui  ont  adopté  pour  leurs 
équipages  et  pour  eux-mêmes  les  traditionnelles  habitudes  des  liba- 
tions abondantes  lors  de  l'entrée  en  baie;  j*espère  qu'en  y  tenant 
énei^quement  la  main,  on  arrivera  peu  à  peu  à  diminuer  ces  excès; 
d'une  année  à  l'autre  j'ai  pu  constater  un  progrès,  mais  il  n'a  été 
obtenu  que  grâce  à  notre  présence  à  Faskmdfiord  et  à  Revkiawick, 
au  moment  de  l'arrivée  du  plus  grand  nombre  de  goélettes;  l'assué- 
tude n'y  est  pour  rien  et  sera  longue  à  s'établir. 

spiRrruKux. 

Je  ne  puis  rien  ajouter  ni  rien  retrancher  à  tout  ce  que  j'ai  dit  à 
ce  sujet  dans  tous  mes  rapports  de  l'année  dernière  et  de  cette 
année. 
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Toute  mesure  qui  tendra  à  diminuer  de  plus  en  plus  la  ration 
d'alcool  sera  un  bienfait  pour  la  flottille.  Les  prescriptions  réglemen- 
taires nouvelles,  fixant  à  20  centilitres  au  lieu  de  2S  la  ration  quoti- 
dienne, sont  un  pas  dans  la  voie  du  progrès,  mais  il  faut  espérer 
que  Ton  ne  s'arrêtera  pas  là. 

La  quantité  d'alcool  dont  disposent  les  capitaines  est  beaucoup 
trop  considérable.  La  durée  de  sept  mois,  admise  sur  la  demande 
des  armateurs,  comme  base  pour  fixer  l'approvisionnement  au  lieu 
de  six  que  j'avais  proposée,  est  réellement  trop  grande  :  la  cam- 
pagne de  pèche  dure  sept  mois  environ,  mais  si  nécessité  il  y  a  de 
faire  absorber  aux'  hommes  20  centilitres  d'alcool  par  jour,  on  ne 
saurait  admettre  que  cette  nécessité  se  présente  tous  les  jours  de  ces 
sept  mois.  C'est  donc  une  habitude  que  l'on  fait  bénévolement 
prendre  aux  pécheurs  :  c'est  le  commencement  de  l'alcoolisme.  En 
outre,  beaucoup  de  goélettes  ont  un  approvisionnement  d'alcool, 
d'ailleurs  régulièrement  porté  sur  leur  manifeste,  de  beaucoup  supé- 
rieur au  maximum  résultant  des  prescriptions  ministérielles.  Il  y  a 
donc  défaut  de  surveillance  à  l'embarquement.  Inutile  d'ajouter  que 
tout  l'alcool  est  absorbé  avant  le  retour;  aucun  capitaine,  aucun 
armateur  ne  se  sent  de  taille  à  résister  à  la  défaveur  et  au  mauvais 
renom  qui  s'attacheraient  au  navire  rentré  avec  des  «  économies 
d'alcool  ». 

Enfin,  les  capitaines  se  sont  plaints,  parfois,  que  les  chasseurs 
apportaient  aux  hommes  de  l'alcool  en  pacotille. 

On  voit  quelle  passion  y  mettent  ces  malheureux  équipages,  parti- 
culièrement ceux  de  Bretagne;  et  toutes  les  fois  que  l'on  parle  de 
mesures  restrictives  au  sujet  de  l'embarquement  de  l'alcool,  on  vous 
répond  :  «  Vous  ne  trouverez  plus  de  pêcheurs  ». 

Je  ne  puis  le  croire. 

Actuellement  l'alcool  est  l'appât  tendu  à  ces  malheureux,  parce 
que  c'est  le  plus  économique  et  le  plus  facile  à  se  procurer;  les  équi- 
pages abrutis  de  mauvaise  eau-de-vie  ne  se  soucient  guère  de  nour- 
riture, ils  n'ont  point  faim,  ni  de  bien-être,  ils  ne  sauraient  l'appré- 
cier. Leur  logement  n'est,  le  plus  souvent,  que  le  taudis  où  ils  vont 
s'endormir,  autant  dans  l'engourdissement  de  la  boisson  que  dans 
les  fatigues  de  l'exercice  de  leur  métier. 
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LOGEMENTS. 

Anssi  la  malpropreté  de  ces  tanières,  où  il  est  vraiment  inhumain 
d'entasser  18  à  iO  hommes,  est-elle  repoussante.  Il  serait  téméraire 
de  dire  que  l'application  des  prescriptions  ministérielles  pelati^res 
aux  primes  de  propreté  a  déjà  produit  de  Fefifet,  mais  l'attention  des 
capitaines  a  du  mmns  été  déjà  attirée  de  ce  côté.  A  leur  grand 
étonnement,  on  leur  a  fait  entrevoir  qu'il  y  avait  moyen  de  ne  pas 
vivre  éternellement  dans  cette  boue  faite  de  détritus  de  morne,  de 
charbon  écrasé,  de  paille  pourrie,  et  que  Ton  pouvait  songer  à  une 
propreté  rudîmentaire.  Aussi  quelques  tentatives  ont-elles  été  faites. 
Mais  il  ne  faut  pas  se  dissimuler  que  la  tâche  des  capitaines  est  bien 
ingrate  et  que,  vraiment,  le  terrain  sur  lequel  ils  ont  à  agir  est  bien 
mal  préparé.  Tout  ce  qui  touche  au  bien-être  des  hommes,  à  leur 
installation,  aux  nécessités  les  plus  rudimentaires  de  leur  vie,  est 
négligé  de  parti  pris.  Le  matériel  qu'on  leur  donne  pour  leur  cuisine 
est  dans  un  tel  état  que  pas  un  navire  ne  manque  de  venir  demander 
notre  aide  pour  le  réparer. 

Les  tuyaux  des  poêles  remontent  aux  temps  préhistoriques;  ils 
sont,  pour  la  plupart,  percés  de  tous  côtés  et  répandent  la  fumée, 
la  poussière  de  charbon  et  Pacide  carbonique  dans  les  logements. 
Véritablement,  l'aspect  des  conditions  d'existence  auxquelles  sont 
condamnés  les  équipages  pendant  6  mois  d'un  des  plus  durs  labeurs 
qu'il  y  ait,  est  honteux  pour  notre  pavillon.  Il  est  fâcheux,  pour 
leur  bon  renom,  que  la  plupart  de  nos  armateurs  n'aient  pas  compris 
enfin  qu'ils  avaient  charge  de  ces  équipages  et  compte  à  rendre,  au 
point  de  vue  de  l'humanité,  de  la  manière  dont  ils  sont  traités.  Cest 
dans  les  ports  du  Nord,  surtout,  qu'il  est  affligeant  de  voir  armer 
sous  nos  couleurs  des  navires  qui  ramènent  la  pensée  à  des  temps 
où  certains  commerces  sur  mer  étaient  énergiquement  poursuivis  et 
réprimés. 

ÉTAT  SANITAIRE. 

Augsi  Caut-il  la  salubrité  exceptionnelle  du  clijut  de  Tlfilaide 
pMT  que  l'état  sanitaire  de  la  flottille  Mit  toujours  aussi  saiislaisiaL 
Sauf  deux  cas  de  fièvre  typhoïde  sur  la  Binicaise  (qui  est  cependaoi 
l'une  des  goélettes  les  mieux  tenues  de  la  flottille),  nous  n'avons 
rencontré  aucune  affection  grave  et  pas  eu  de  blessé  sérieux  à  soigner. 
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Mais  je  ne  saurais  trop  insister  pour  que  Ton  impose  enfin  le 
Bouireftii  ooAre  à  médicanieiito  lux  navires  afnés  pour  rislânde  ; 
l'ancien  ne  doit  pas  être  toléré  plus  longtemps. 

Nos  pèchêars,  en  dehors  de  Tassistance  du  bAtiment  de  la  station» 
Croavent  toujours^  à  Reykiawick»  les  soins  dévoués  du  doetwr 
Joimassen;  mais  nous  avons  en  outre  maintenant  des  Sœurs  fran- 
çaises qui  seront  pour  ikos  hommes  nue  ressource,  d'autant  plus 
précieuse  que  l'isoleiflKnt  dans  lequel  ils  demeurent  souvent  (ne 
pouvant  se  faire  comprendre  que  du  médecin)»  leur  était  par^ 
ticnlièrement  pénible. 

C'est  pour  la  station  et  poor  l'influence  française  à  Reykiavirick 
un  précieux  appoint  que  l'arrivée  de  ces  religieuses. 

Malheureusement,  si,  dans  Touest  de  Tile»  la  situation  va  s'amé- 
liorant  au  point  de  vue  des  ressources  hospitalières,  il  n'en  est  pas 
de  même  dans  Test,  où  nos  pécheurs  affluent  de  plus  en  plus» 

Gomme  les  rentrées  en  baie  de  la  flottille  ont  lieu  à  peu  près 
partout  à  la  même  époque,  il  est  impossible  au  navire  de  la  station, 
quelque  activité  qu'il  déploie,  quelque  dévouement  et  quelque  soin 
qu'il  y  mette,  de  se  trouver  à  la  fois  partout  où  sa  présence  est 
nécessaire* 

A  mon  retour  en  France»  on  m'a  parié  vaguement  d'un  projet 
des  armateurs  de  Bunkerque  et  Gravelines,  de  faire  les  frais  d'Un 
petit  établissement  hospitalier  dans  Test.  Ce  serait  fort  heureux  et, 
si  le  projet  est  vrai,  je  regrette  vivement  que  les  armateurs  persistent 
è  ne  jamais  agir  de  concert  avec  le  commandani  de  la  station  et  à  ne 
l'entretenir  en  rien  de  leurs  intentions*  On  pourrait  leur  rendre  de 
réels  services  et  les  aider  efficacement  s'ils  ne  se  dérobaient  con- 
stamment à  une  entente  quelconque  :  ils  réclament  volontiers  l'assis- 
tance du  navire  de  guerre,  se  plaignent  si  elle  vient  à  leur  manquer 
au  moment  opportim,  mais  ne  font  pas  grand'cfaose  pour  faciliter 
sa  tâche. 

CORRESPONDANCE  DES  PÊCHEURS. 

Puis^je  en  citer  un  exemple  plus  probant  que  la  réponse  faite  par 
quelques-uns  d'entre  eux  à  la  demande  que  j'avais  formulée  lors  de 
ma  visite  en  février  aux  ports  de  Paimpol,  Binic  et  Donkerque?  «^ 
«  Les  intérêts  commerciaux  exigent  que  l'on  ne  fasse  pas  part  à 
Tavance  des  mouvements  présumés  des  goélettes.  »  •««.  Une  teUp 
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réponse,  dont  le  principal  résultat  a  été  de  priror  des  équipages  de 
l'arrivée  possible  de  leurs  correspondances,  se  passe  de  commoilaires. 

Les  difficultés  et  les  retards  que  j'ai  éprouvés  à  me  faire  com- 
muniquer les  mouvements  présumés  de  la  flottille  m*ont  empêché  de 
réussir  aussi  bien  que  je  l'aurais  désiré  dans  le  premier  essai  de 
cette  année.  Néanmoins,  j'ai  pu  distribuer  directement  ou  faire 
parvenir  aux  goélettes  de  pèche  plus  de  2,000  lettres,  dont  la  presque 
totalité  ne  leur  serait  parvenue  qu'au  moment  du  retour  en  France, 
sinon  après.  Testime  qu'en  persévérant  dans  cette  voie,  on  arrivera 
à  de  bons  résultats.  Mais  il  importera  de  s'y  prendre  de  tarés  bonne 
heure  pour  déterminer  l'itinéraire  du  bâtiment  de  la  station,  en 
tenant  compte  des  mouvements  présumés  de  la  flottille  et  des  dates 
et  points  d'arrivée  des  courriers  danois. 

En  oubre,  il  est  de  toute  importance  que  les  capitaines  et  les 
armateurs  qui,  au  moment  du  départ,  ont,  pour  la  plupart,  des 
projets  parfaitement  arrêtés,  prennent  la  peine  d^avertir  leurs  équi- 
pages du  nom  des  fiords  probables  de  relâche  et  que,  d'autre  part, 
les  pécheurs  se  fassent  adresser  leurs  lettres,  soit  directement,  soit 
par  l'intermédiaire  du  Commandant  de  la  station,  avec  une  suscription 
bien  nette  et  une  orthographe  des  noms  des  baies  pas  par  trop 
fantaisiste.  Tout  cela  est  aisé  à  réalisa,  ne  présente  aucune  difficulté, 
n'offre  aucune  dépense  et  demande  seulement  un  peu  de  bonne 
volonté  et  de  désir  de  rendre  moins  pénible  l'exercice  d'un  des  plus 
rudes  métiers  qu'il  y  ait  dans  notre  pays. 

L'itinéraire  à  suivre  pendant  la  prochaine  campagne  de  pèche 
par  le  bâtiment  de  la  station  sera  compliqué  si  la  situation  devant 
laquelle  je  me  suis  trouvé  cette  année  s'accentue.  Autrefois,  jusqu'à 
l'année  dernière,  la  flottille  bretonne  rentrait  en  baie  dans  les  fiords 
du  N.-O.  et  de  l'O.  vers  la  fin  d'avril,  tandis  que  les  fiords  de  l'est 
étaient  à  peu  près  déserts  jusqu'à  la  fin  de  mai,  époque  de  la  rentrée 
de  la  flottille  flamande.  On  pouvait  donc  réparer  et  visiter  d'abord 
la  première  et,  y  mettant  un  peu  d'activité,  arriver  à  temps  sur  la 
côte  esL  Cest  ce  qui  s'est  passé  pendant  la  campagne  de  1895. 
En  4896,  sans  que  je  Taie  su  avant  d'adresser  au  Ministre  le  projet 
d'itinéraire  du  bâtiment,  la  flottille  bretonne  était  partie  en  majorité 
dans  Test.  ReykiawidL  était  désert  et  j'y  trouvais,  à  mon  arrivée, 
iS  goélettes  au  lieu  de  60  à  70  de  Tan  dernier.  En  revanche,  quand, 
après  avoir  fait  diligence  dans  l'ouest,  j'arrivai  à  Faskmd,  j'y 
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assistai  au  départ  des  dernières  goélettes  paimpolaises,  entrées  en 
relâche  à  la  même  date  que  celles  de  Reykiawick.  Il  y  a  là  un  point 
important  sur  lequel  je  crois  utile  d'attirer  l'attention  pour  l'avenir. 


VISITE  DBS  BATIMENTS. 

Cette  année  nous  avons  pu  visiter  83  navires,  communiquer  avec 
37  et  avoir  des  nouvelles  certaines  de  40. 

C'est  un  total  de  149  navires,  soit  environ  les  3/4  de  la  flottille. 

Mes  divers  rapports  antérieurs  aussi  bien  que  celui-ci  sont  le 
résultat  de  toutes  les  observations  faites  au  cours  de  ces  visites, 
soit  par  un  officier,  soit  par  moi-même.  Malheureusement,  mon 
départ  prématuré  de  l'Islande  pour  Terre-Neuve  m'a  empêché  de 
réaliser  mon  projet  primitif  qui  m'eût  permis  de  circuler  au  milieu 
de  toute  la  flottille  vers  la  fin  de  sa  campagne  de  pêche,  et  de  la 
suivre,  au  commencement  d'août,  à  sa  seconde  apparition  dans  les 
baies. 

RÉPARATIONS. 

Les  états  détaillés  des  réparations  efiectuées,  envoyés  au  Ministre, 
montrent  l'efficacité  des  secours  apportés  à  la  flottille  par  le  bâtiment 
de  la  station.  Nos  ouvriers  et  notre  équipage  ont  réalisé  d'entrain 
et  de  zèle  pour  venir  en  aide  aux  goélettes  et  les  mettre  à  même  de 
reprendre  promptement  la  mer.  Des  travaux  de  voilerie  et  de  char- 
pentage  importants  ont  été  faits,  surtout  à  Faskrud,  parmi  lesquels 
la  confection  d'une  grand'voile  de  plusieurs  cornes  et  d'une  vergue 
de  misaine. 

L'outillage  de  la  Manche  et  l'approvisionnement  du  magasin 
de  Reykiavrick  suffisent  à  la  tâche  ;  mais  il  importe  que  les  deux 
ouvriers  mécaniciens  forgerons  le  soient  réellement,  et  que  le  com- 
mandant du  bâtiment  puisse,  à  l'armement,  réclamer,  après  essais, 
le  débarquement  d'un  ouvrier  insuffisant.  Les  réparations  à  effectuer 
sont  une  partie  importante  de  la  mission  du  bâtiment,  il  faut  donc 
que  ces  ouvriers  ne  le  soient  point  seulement  de  nom. 

Ainsi  que  je  l'ai  dit  plus  haut,  une  très  grande  partie  des  heures 
de  travail  consacrées  aux  bâtiments  de  la  flottille  l'ont  été  pour  les 
réparations  d'ustensiles  de  cuisine  dont  l'état,  lorsqu'on  nous  les 
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présente,  dénote  aussi  bien  le  manque  de  soin  complet  apporté  à 
leur  oitretien  que  la  mauvaise  qualité  de  la  matière  première. 

Les  réparations  de  voilure  et  de  charpentage,  tout  en  étant  impoi^ 
tantes,  n'ont  rien  présenté  d'anormal 


siNisntEs. 

Cette  année  encore  les  sinistres  ont  été  rares,  mais  malheu- 
reusement on  est  obligé  d'en  enregistrer. 

L'abordage  de  la  Mouette  à  son  retour,  auprès  des  lies  Sorlingaes, 
a  entraîné  la  perte  dei4  hommes,  et  Ton  n'a  jamais  en  de  nouvelles 
de  rFfonne,  de  Tréguier  (chasseur  de  Paimpol),  qui  avait  six 
hommes  d'éqnipage. 

En  outre,  il  faut,  comme  tous  les  ans,  enregistrer  un  certain 
nombre  de  décès.  Je  vous  en  adresse  ci-dessous  la  liste  détaillée  : 

Le  nommé  Gavelan  (Yves),  matelot  de  la  Champagne,  de  Paimpol, 
disparu  le  8  mars  1896. 

Le  nommé  Le  Roy  (Henri),  matelot  à  bord  du  Prosper-ieame^ 
de  Saint-Brïeuc,  tombé  à  la  mer  le  20  mars  1896. 

Le  nommé  Agnieray  (Auguste),  matelot  à  bord  du  Richelieu^  de 
Calais,  disparu  le  15  mars  1896. 

Le  nommé  Roullois  (François),  de  la  Jeanne,  de  SaintrBrieuc, 
mort  le  16  février  1896  et  enterré  à  Paimpol. 

Le  capitaine  de  la  Jeanne,  de  Saint-Brieuc,  n«  11,  le  nommé  Pot- 
tier  (François),  mort  le  11  avril  à  l'hôpital  de  Reykiawick. 

Le  second  de  la  Fauvette,  de  Paimpol,  le  nommé  Mudès«  mort 
également  à  l'hôpital  de  Reykiawick. 

Le  nommé  Rondeau  (Gabriel),  de  YEugéme,  de  Dunkerque,  mort 
le  S  avril  des  suites  d'une  maladie  de  poitrine. 

Le  nommé  Martin  (Charles),  de  VActite,  de  Binic,  mort  subitement 
le  4  mai  au  soir,  de  rupture  d'anévrisme. 

r.AlSSM  DE  SBCX>URS. 

Grftce  à  Tactivilé  intelligente  et  constante  de  MM.  les  eonnùasims 
de  rinacription  maritime,  Taffiliation  de  nos  pôcbears  aux  Caisses 
de  seoonrs  déviait  «fin  la  règle,  et  la  Société  de  SakiVBriMC, 
notamment,  a  pu,  dès  la  catastn^e  de  la  JImM^,  fbmnrir  aux 
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ireaves  et  aux  orphelins  un  premier  et  important  secours.  Les  bien- 
faits de  la  mutualité  commencent  à  être  compris  de  nos  marins;  une 
sorte  de  timidité  superstitieuse  on  d'imprévoyance  fataliste  ne  les 
détourne  plus  de  fournir  leur  modeste  cotisation  et  il  y  a  grand 
progrès  réalisé  de  cecdté 


RÉSULTATS  DE  LA.  PÊCHB. 

Les  résultats  de  la  pèche  ont  été,  pour  la  flottille  flamande,  tout  à 
fait  désastreux,  et,  de  longue  date,  on  n'avait  enregistré  d'aussi 
tristes  résultats. 

Pour  la  flottille  bretonne,  la  pêche,  cette  année,  a  été  ordinaire, 
ne  descendant  pas  au-dessous  des  années  moyennes 

Le  résultat  moyen  par  homme  s'est  élevé  en  1895  et  1896  aux 
chiffres  suivants  qui  se  rapportent,  d'une  part,  aux  armements  du 
Nord,  pratiquant  la  pèche  de  Dunkerque,  c'est-à-dire  en  barils,  et, 
d'autre  part,  aux  armements  bretons,  pratiquant  la  pêche  dePaimpol, 
c'est-à-dire  en  vrac. 

Poids  total  de  poisson  péché  par  homme  : 

1S96.  i996. 

Ports  du  Nord 2,740        i,850 

Ports  de  Bretagne 3,670       3,850 

Le  poids  moyen  du  poisson  péché  est  toujours  supérieur  dans  les 
ports  bretons,  où  tout  entre  en  ligne  de  compte,  tandis  qu'à  Dunker- 
que, la  petite  morue  dite  «  innomable  »,  n'est  pas  comptée  aux 
pêcheurs  ;  mais  on  voit  quel  écart  terrible  existe  dans  les  résultats 
de  1896. 

Aussi  bien  des  pêcheurs  dunkerquois  et  gravelinois  sont-ils  rentrés 
au  port  n'ayant  pas  gagné  leurs  avances. 

Le  mode  de  payement  des  équipages  de  Dunkerque  y  est  pour 
beaucoup,  et,  s'il  garantit  la  continuité  de  l'industrie  de  la  pêche  en 
Islande,  en  n'exposant  pas  l'armement  à  de  trop  gros  risques,  il  est 
loin  de  valoir  le  système  à  la  part,  de  plus  en  plus  répandu  à 
Paimpol. 

Il  est  difficile  de  trouver  une  cause  précise  à  la  médiocrité  des 
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résultats  de  la  pêche  cette  année.  En  premier  lieu,  il  faut  faire 
entrer  en  ligne  de  compte  la  continuité  du  mauvais  temps.  Sans  qu'il 
y  ait  eu  cette  année  de  ces  bourrasques  et  de  ces  tempêtes  qui  accu- 
mulent les  sinistres,  il  a  fait  toujours  gros  temps,  toujours  trop  de 
vent  et  trop  de  mer  pour  pouvoir  mettre  en  pêche  et  suivre  le 
poisson. 

Le  début  de  la  saison,  au  commencement  de  mars,  a  permis  aux 
Paimpolais,  premiers  arrivés,  de  faire  quelque  chose;  mais,  dès  le 
milieu  d'avril,  la  pêche  a  été  presque  constamment  entravée  par  le 
temps. 

En  fin  de  mai,  les  glaces  apparaissaient  à  Langanœs  et  bloquaient 
les  platiers  du  Nord.  Chassée  de  ses  fonds  de  prédilection,  n'ayant 
rien  trouvé  en  première  pêche,  la  flottille  flamande,  découragée, 
allant  et  venant,  courant  des  Féroê  à  Touest,  au  nord  et  à  l'est  de 
l'Islande,  détournée  de  ses  habitudes,  sans  confiance  dans  ses  essais, 
a  échoué  lamentablement. 

Plus  favorisés,  les  Paimpolais,  moins  difficiles  aussi  sur  le  poids  et 
la  nature  du  poisson,  remplissaient  peu  à  peu  leurs  cales  dans  des 
conditions  normales. 

Somme  toute,  on  peut  dire  que,  cette  année,  la  morue  a  été  moins 
abondante  en  Islande  au  début  de  la  pêche  que  dans  les  années 
moyennes,  mais,  qu'à  partir  du  mois  de  juin,  elle  s'est  montrée  par- 
tout dans  des  conditions  à  peu  près  normales. 

Mais  la  rigueur  de  la  saison  et  la  persistance  du  mauvais  temps 
ont  été  de  grands  obstacles  à  une  pêche  fructueuse. 

Signé  :  Houbttb. 
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INFORMATIONS 


La  destruction  et  l'utilisation  des  marsouins.  —  Nous  avons 
eu,  plusieurs  fois,  occasion  de  signaler  les  dégâts  commis  par  les 
marsouins,  qui  déciment  les  bancs  de  poissons  et  mettent  en  lam- 
beaux les  filets  des  pécheurs. 

Pour  s'en  débarrasser,  disions-nous,  il  faudrait  «  industrialiser  » 
le  marsouin,  c'est-à-dire  tâcher  de  rendre  sa  chair  comestible,  sa 
peau  utilisable,  sa  graisse  lubrifiante. 

Or,  un  de  nos  correspondants  nous  écrit  de  Trébizonde,  que  la 
chose  est  déjà  pratiquée  :  l'industrialisation  du  marsouin  a  com- 
mencé et  il  n*y  a  plus  qu'à  persister  dans  cette  voie  utilitaire. 

Dans  les  provinces  de  la  mer  Noire  voisines  du  Caucase,  la  pêche 
des  marsouins  est  une  des  principales  ressources  de  la  population 
maritime.  La  Turquie,  notamment,  exporte  chaque  année  à  Trieste, 
à  Londres  et  même  à  Marseille,  d'importantes  quantités  d^huile 
extraites  de  ce  gros  poisson. 

Cest  pendant  l'hiver,  alors  que  les  marsouins  suivent,  en  grands 
troupeaux,  les  bandes  de  harengs  et  d'anchois,  que  la  pêche  se  pra- 
tique d'une  façon  assez  originale.  Un  certain  nombre  de  barques 
cernent  une  partie  du  troupeau  tout  occupé  à  la  curée  et  tendent 
autour  de  lui  des  filets  flottants  faits  de  forte  ficelle.  Le  marsouin, 
lorsqu'il  aperçoit  le  danger,  fonce  vers  le  filet,  mais  il  n'essaye  pas 
de  le  franchir  :  ce  remarquable  sauteur  est  terrifié  par  le  faible 
obstacle  qui  se  présente  à  lui.  Il  est  dès  lors  très  facile  de  le  tuer  à 
coups  de  fusil  comme  un  simple  lapin,  et  c'est  ce  que  les  pêcheurs 
s'empressent  de  faire. 

Alors  la  pêche  —  ou  la  chasse  —  ayant  été  fructueuse,  dans  tous 
les  petits  havres  de  la  côte  s'installent  des  sortes  de  cuisines  impro- 
visées. De  grandes  marmites  reçoivent  les  morceaux  hâtivement 
dépecés  des  marsouins  ;  tout  cela  bout  à  gros  bouillons  et  le  copieux 
résidu  gras  obtenu,  mis  dans  des  barils,  prend  la  route  de  Tré- 
bizonde pour  de  là  passer  en  Europe  et  se  prêter  aux  savants  mé- 
. langes  des  négociants  en  huiles.  L'odeur  de  cette  cuisine  est  telle- 
ment forte  et  caractéristique,  dit  notre  correspondant,  que  des 
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règlements  tutélaires  ont  dû  limiter  et  cantonner  les  emplacements 
de  la  plage  où  ces  manipulations  odorantes  peuvent  s'effectuer  :  il  y 
avait,  en  effet,  de  quoi  tomber  l  la  renverse  lorsqu'on  se  trouvait 
sous  le  vent  des  «  marsouinneries  »  et  leur  fumet  dépassait  les  sup- 
portables puanteurs. 

Cette  pèche  doit  être  fructueuse»  car  le  nombre  des  mtrins  qui  s'y 
livrent  va,  parait-il,  en  s'accroissant  chaque  année. 

Jusqu'à  présent,  à  la  vérité,  on  ne  mange  pas  encore  la  chair  de 
marsouin  et  Ton  n'en  fait  pas  les  conserves  que  nous  avons  sug- 
gérées dans  le  but  de  navrer  ces  monstres.  Mais  lorsque  Ton  y  vien- 
dra, il  faudra  utiliser  la  fabrique  de  conserves  flottantes  que  les 
Américains  viennent  d'imaginer  et  de  faire  partir  de  Nevu-York. 
C'est  une  goélette,  munie  d'une  chaudière  à  vapeur  de  huit  chevaux 
et  de  trois  marmites»  du  modèle  des  Invalides,  de  112  litres  chacune* 
de  capacité.  La  chaudière  est  installée  au  milieu  du  pont  du  navire. 
Les  matières  à  transformer  en  conserves,  le  poisson  principalement, 
sont  d'abord  bouillies  dans  les  trois  chaudrons,  puis  mises  en  bottes 
à  bord,  les  boites  soudées  et  passées  à  la  vapeur  dans' un  appareil 
spéciaU  de  modèle  d'ailleurs  usuel. 

Ce  navire  conservateur  peut  accompagner  les  pécheurs  dans  leur- 
poursuite  des  bancs  de  poissons,  et  transformer  incessanmient  le 
produit  de  la  pèche  en  conserves  alimentaires. 

Il  y  a  certainement  là  une  idée  pratique  et  intéressante.  La  pre- 
mière goélette,  celle  dont  nous  parlons,  est  paiiie  de  New-York  avec 
une  cargaison  de  150,000  boites  vides  qui  reviendront  pleines.  Les 
armateurs  se  proposent  aussi  d'en  étendre  le  fonctionnement  à  la 
conservation  du  gibier,  des  fruits,  des  légumes,  de  tout  ce  qui  se 
conserve  en  général.  Leur  flotte  se  rendrait  dans  les  divers  pays  pro^ 
ducleurs  de  denrées  alimentaires,  et,  pour  ne  rien  perdre,  y  appor- 
terait les  produits  manufacturés  qui  peuvent  se  vendre  sur  place  :  ce 
seraient  tout  d'abord  des  sortes  de  bazars  flottants  qui  se  change- 
raient ensuite  en  usines  à  conserves.  Au  chef  de  rayon  succéderait 
au  fur  et  à  mesure  de  la  navigation,  le  chef  de  cuisine,  poste  jusqu'à 
présent  inconnu  dans  la  marine  de  commerce. 

Dans  certains  cas,  cette  innovation  serait  des  plus  utiles.  Lorsque,. 
par  exemple»  ainsi  que  cela  s'est  produit,  les  bancs  de  poissons, 
sardines  ou  autres,  s'éloignent,  sans  motif  connu,  des  points  de  la 
côte  où  leur  migration  avait  fait  installer  des  usines,  les  navires  que* 
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nous  avons  décrits  iraient  les  chercher  sur  leur  nouvelle  route.  Il  y 
aurait  aussi  une  intéressante  application  à  en  faire  h  la  poche  dn 
thon,  germon,  ou  veau  des  Chartreux,  laquelle  se  fait  au  large  des 
côtes  et  porte  sur  un  poisson  particulièrement  délicat  et  altérable. 

{Retiw  de  la  Marine  marchande.) 

Port  de  pèche  de  Geetlemûftde.  —  Le  port  des  pêcheries  de 
Geestemûnde  sera  livré  aux  transactions  à  partir  du  l^^  novembre. 

Le  débarcadère  restreint  ne  suffisait  plus  et  avait  besoin  d'être 
relié  avec  la  gare  du  chemin  de  fer.  Le  nombre  de  vapeurs  de  pôcbe 
se  monte  à  67,  depuis  1885,  moment  où  te  preoûer  bâtiment  de  ce 
genre  a  élé  utilisé.  L'année  dernière  on  a  vendu  pour  près  de  3  mil- 
lions de  marks  de  poisson  de  mer  è  Geestemûnde. 

Le  transport  de  ce  poisson  a  donné  une  recette  de  1  million 
200,000  marks  an  chemin  de  fer.  Le  nouveau  port  est  à  proximité 

< 

des  régions  de  pêcheries;  il  a  coûté  7  millions  1/2  de  marks  et  se 
trouve  sur  la  Weser,  toujours  libre  de  glace.  Il  a  une  entrée  con- 
stamment ouverte  d*une  largeur  de  110  mètres,  et  dont  la  direction 
est  un  peu  en  amont,  afin  de  faciliter  l'entrée  aux  bâtiments  venant 
avec  la  marée  montante.  Le  bassin  du  port  a  une  largeur  de  60  mè- 
tres ;  la  longueur  du  quai  est  de  1300  mètres,  dont  seul  le  côté  mer 
est  terminé.  Les  surfaces  du  quai  ont  une  profondeur  de  78  mètres. 
Au  môle  sud  se  trouve  un  dépôt  d'armement  et  de  vivres,  libre  de 
douane.  Puis  vient  la  halle  aux  poissons,  de  4S0  mètres  de  long  et 
20  mètres  de  large.  Un  carré  de  10  mètres  de  large  sert  aux  rela- 
tions publiques  et  aux  ventes  de  poisson  aux  enchères.  La  halle  et 
le  carré  arrière  sont  sous-loués.  La  gare  des  marchandises  est  à 
proximité  immédiate  ;  elle  dispose  de  trois  hangars  de  45  mètres  do 
long  et  10  mètres  de  large,  avec  une  voie  de  chaque  côté,  permet* 
tant  de  charger  ou  décharger  30  wagons  à  la  fois.  Près  de  la  halle 
se  trouve  la  maison  du  marin,  les  bureaux  des  postes  et  télégraphes 
et  un  restaurant.  Le  port  est  éclairé  à  l'électricité,  dont  la  force 
motrice  est  utilisée  aussi  pour  les  besoins  industriels.  Le  terrain  du 
port  est  entièrement  acquis.  On  a  acquis,  jusqu'à  présent,  70  hec- 
tares de  superficie,  protégée  par  une  digue  de  &  mètres  de  haut  et 
dont  la  crête  a  3°^,&  de  large.  {Journal  de  WUberMhaven.) 

De  rinilnenca  du  otaal  Balticpitt  sur  las  p&elieriaB  de  ette 
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allemandes.  »  L'ouverture  du  canal  Baltique  pourrait  avoir  une 
influence  sérieuse  sur  le  développement  des  pêcheries  allemandes. 
La  pèche  y  est  actuellement  interdite  ;  mais  le  sera-t-elle  toujours 
dans  l'avenir  ? 

Par  suite  de  l'organisation  des  écluses  à  Holteneau,  la  salure  du 
canal  est  sensiblement  la  même  que  celle  des  eaux  de  la  Baltique,  ce 
qui  a  permis  aux  poissons  de  pénétrer  jusqu'au  lac  Schirnau. 

Le  maître  pêcheur  en  chef,  qui  a  été  chargé  par  le  gouvernement 
allemand  de  l'examen  du  canal  au  point  de  vue  ichtyologique,  a  fait 
déjà,  à  deux  reprises,  des  essais  de  pêche  dans  le  canal  au  moyen 
de  différents  engins;  il  a  obtenu  les  résultats  suivants  : 

La  première  fois,  à  l'aide  d'un  filet  traînant,  dans  le  lac  Schirnau, 
on  a  pris  non  seulement  des  harengs  et  des  sardines,  mais  encore 
des  soles,  des  éperlans,  des  brèmes  et  des  brochets.  Les  harengs  qui 
n'avaient  plus  de  frai  étaient  de  dimension  ordinaire.  Les  sardines 
étaient  très  nombreuses  ;  l'adjudicataire  du  lac  avait  pris,  quelques 
jours  auparavant,  d'un  seul  coup  de  filet,  800  sardines.  Les  soles, 
quoique  petites,  étaient  bien  nourries  et  avaient  très  bon  goût.  Par 
contre,  les  brèmes  étaient  fort  maigres,  les  brochets  presque  tous 
aveugles  et  à  peine  valables.  Dans  le  lac  Flemhud,  près  de  Knoop,  le 
7  juin,  on  a  vu  une  nuée  de  harengs.  Le  12  août,  les  expériences  de 
pêche  furent  renouvelées.  Dans  le  lac  d'Andorf,  il  a  été  péché  beau- 
coup d'alevins  de  harengs.  Les  lacs  d'Andorf  et  de  Schirnau  étant 
en  communication,  il  n'est  pas  impossible  que  les  petits  harengs 
proviennent  de  harengs  ayant  frayé  dans  le  lac  Schirnau  au  com- 
mencement de  juin. 

Il  est  certain  que  ces  poissons  ont  immigré  dans  le  canal  sans 
qu'il  soit  possible  de  préciser,  quant  à  présent,  leur  lieu  d'origine. 
Dans  l'intérêt  des  pêcheries  des  côtes  allemandes,  il  serait  à  désirer 
qu'au  moment  de  l'ouverture  du  canal,  des  emplacements  fussent 
réservés  dans  les  lacs  dont  il  est  question  plus  haut.  La  partie  est 
du  canal  aura,  au  moins,  un  district  où  la  pêche  sera  interdite  pour 
les  poissons  capturés  dans  le  port  de  Kiel. 

Cette  dernière  circonstance  constituerait,  avec  la  première,  un 
dédommagement  pour  les  pêcheries  intérieures,  si  lésées  par  l'infil- 
tration de  l'eau  salée.  {Journal  de  Kiel.) 

Nécessité  d'embarquer  des  vivres  à  bord  des  embarcations 
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dites  dons  et  warys  qui  pèchent  la  morue  sar  les  bancs  de 
Terre-Neuve.  —  La  fréquence  des  accidents  dont  nos  pécheurs 
sont  victimes  sur  les  bancs  de  Terre-Neuve,  et  l'état  de  dénuement 
dans  lequel  sont  trouvés,  par  les  navires  qui  les  recueillent,  les 
marins  égarés  avec  leurs  doris  en  cours  de  pèche,  ont  amené  le 
Département  de  la  marine  à  édicter  des  mesures  de  sécurité. 

Des  instructions  formelles  ont  été  données  en  1892,  aux  capitaines 
et  patrons,  pour  les  inviter  à  n'expédier  aucun  de  leurs  doris  à  la 
mer  sans  y  avoir  préalablement  placé  un  compas  en  bon  état  et  un 
approvisionnement  d'eau  et  de  vivres  d'au  moins  trois  jours.  Les 
vivres  doivent  être  renfermés,  soit  dans  des  bottes  ou  barils,  en 
bois  ou  en  métal,  fermant  hermétiquement,  soit  dans  des  récipients 
en  zinc  fixés  à  demeure  dans  les  doris,  par  exemple  entre  les 
montants  de  ces  embarcations,  sous  le  petit  bordage  appliqué  sur 
les  montants  et  formant  ceinture. 

Ces  prescriptions  sont  malheureusement  trop  souvent  perdues  de 
vue.  La  négligence  des  patrons  à  cet  égard  a  plus  d'une  fois  aggravé 
la  situation  des  hommes  égarés. 

Au  cours  de  la  dernière  campagne  de  pèche,  notamment,  des 
marins  du  sloop  Immaculée-Conception  et  de  la  goélette  Vengeur, 
de  Saint-Pierre  etMiquelon,  égarés  sur  les  lieux  de  pèche  avec  leurs 
doris  et  recueillis  par  des  bâtiments  étrangers,  n'avaient  pas  reçu 
de  vivres  avant  de  quitter  leur  bord. 

De  même,  à  bord  du  navire  Myosotis^  de  Saint-Malo,  les  doris  sont 
partis  en  pèche  sans  recevoir  les  récipients  réglementaires  et  un 
doris  du  brick  Anne-et-Marie,  de  Saint-Servan,  monté  par  deux 
hommes  qui  ont  été  recueillis  après  deux  jours  de  dérive,  n'avait 
pas  été  muni  des  provisions  nécessaires. 

En  conséquence,  le  ministre  de  la  marine  a  fait  adresser  des  répri- 
mandes au  sieur  Lesné,  capitaine  du  Myosotis  et  au  sieur  Huet, 
capitaine  de  VAnne-et-Marie. 

D'autre  part,  l'attention  de  M.  le  gouverneur  des  lies  Saint-Pierre 
etMiquelon  a  été  appelée  sur  la  nécessité  d'obtenir  des  capitaines 
et  patrons  de  la  colonie,  la  stricte  exécution  des  prescriptions 
relatives  à  l'embarquement  de  vivres  et  d'eau  et  à  l'installation  de 
récipients  spéciaux  à  bord  des  doris  de  pèche. 

Le  Ministre  attache  à  l'observation  de  ces  dispositions  assez 
d'importance  pour  ne  pas  hésiter,  le  cas  échéant,  à  retirer  la  faculté 
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de  coBUBander  aux  capiUiAes  ou  patrons  qui  ne  s  y  conformeraient 
ptfi. 


SITUATION  m  LA  PËCfiE  ET  DE  LX)STfi£iCULTUftS 

PENDANT  LE  MOIS  D'AOUT  1896 

D'APIÉS    us    aaR«BH»I«EM«ll!S    FOOmNIS    tÊA    LËA    OOnSISIAIUBi 
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Pêche  entière. — La  pêche  côtière,  en  France  et  en  Algérie,  a  produit 
pendant  le  mois  d'aott  16,099 ,708  francs,  «oît  945,^02  francs  de 
pins  qu'en  jtrfllet.  Cette  augmentation  est  due  pour  une  bonne  partie 
à  l'abondance  de  la  sardine  et  du  thon,  dans  le  golfe  de  Gascogne  et 
en  Méditerranée.  Les  sorties  de  nos  pêcheurs  ont  été,  si  ce  n*est 
pendant  deux  ou  trois  jours  au  commencement  du  mois,  favorisées 
par  le  beau  temps.  Les  prix  de  vente  ont  été  en  général  assez 
fermes,  surtout  dans  les  endroits  fréquentés  par  les  baigneurs. 

Dans  le  chiffre  global  de  10,699,708  est  compris  le  produit  de 
Texploitation  des  établissements  ostréicoles  et  mytilicoles,  soit 
477,603.  D'autre  part,  la  dîftérence  entre  ces  deux  sommes  : 
9,€22,10S,  produit  de  la  pêche  proprement  dite,  se  répartit  comme 
suit  : 

Pèche  en  bateau 9,214^616  fr. 

Pèche  à  pied 407,489 

Grande  pèche.  —  A  ces  chiffres,  il  faut  ajouter  ceux  qui  repré- 
sentent le  rendement  de  la  grande  pêche,  c'est-à-dire  les  gains 
réalisés  par  ceux  de  nos  pêcheurs  qui  fréquentent  soit  l'Islande, 
soit  la  mer  du  Nord  et  qui  sont,  par  ports  d'armement^  les  suivants  : 

Pêche  Pèche 

Ports  d'armement.  ^^^^^  Uma^rNord. 

Gravelioes 103,596  fr.  «12,»30  fr. 

Boulogne »  294,056 

Dieppe »  8,575 

Saint- VaJery-en^aux »  ^,333 

Fécamp »  260,796 

103,590  784,700 

Soit  un  total  de 886,290  fr. 


j 


Constnictions  de  bateaux.  —  113  embarcations  de  types  divers 
ont  été  mises  à  l'eau  durant  le  mois  d'août  ;  au  premier  septembre, 
53  autres  restaient  encore  en  chantiers. 

Sinistres,  —  Les  sinistres  ont  été  peu  nombreux.  Deux  canots, 
une  chaloupe  et  ua  bateau  plat  se  sont  perdus.  D^ns  ces  naufrages, 
ileax  hommes,  r«iii  du  canot  Maria,  deTréguîer,  laissant  une  veuve, 
l'autre  du  port  de  Vannes,  ont  disparu.  Deux  canots  et  une  chaloupe 
naufragés  ont  pu  être  renfloués.  De  Tun  de  ces  bateaux,  canot  Adé' 
laxde,  d*Auray,  deux  hommes  ont  disparu. 
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n 
» 

» 
» 

» 
» 

» 


» 


9 
» 

» 


Va- 
leur. 


fr. 


» 

B«B,S08 
II 

» 


I» 
» 

B 

n 
» 
» 

» 

» 

M 

» 

» 

» 


» 

» 
» 

» 
» 


MB.tOS 


MAQCKRKACX. 


Quan- 
titôs. 


kil. 


1,275 

» 

» 

54,000 
» 

» 
» 

33,600 

15,400 
16,000 

1,300 

10,870 
4,000 

» 

30,000 

N 
S 

» 

II 
» 

» 
» 

11 
» 


1,500 
300 
» 

8,000 
5,000 

2,000 

» 

1,600 
350 

780 

1,550 

900 

9 
» 


Va- 
leur. 


fr. 

a 
430 

» 


27,740 

» 

» 
» 

17  800 

3,850 
4,000 

1,170 

» 
7  997 
2,000 

» 

13,890 
I» 

» 

» 

9 
II 
» 
I» 

9 
» 


750 

240 

» 

6,000 

3,500 

1,300 

» 

2,100 
140 

600 

1,100 

630 

9 


10»,  M7 


8ARDIIIBS 

et   aliaches. 


Quan- 
tités. 


kil. 


n 

» 

9 
» 

» 

» 


» 

» 
» 

M 

H 

» 
11 
11 
II 

» 

a 
» 

» 

|K 

I» 


» 
9 

9 

N 

» 
» 
9 

» 

» 
9 


Va- 
leur. 


fr. 

» 
» 
» 

» 

9 


» 

9 


M 

» 

II 
» 

» 

9 
I» 
» 

» 

a 
n 

» 


a 
» 
• 

9 
9 

n 

9 

a 


» 
a 
a 
a 
a 


AHCBOIS 

et  sprats. 


QuaiH 
tités. 


kU. 


9 
a 
» 

a 


a 
a 

a 
a 
a 
a 
a 

» 
a 
a 
» 

a 
a 
a 
» 

M 

9 

9 
a 
a 


a 
a 
» 
a 
a 

a 
» 
a 
» 
s 

a 
a 
a 
a 


Va- 
leur. 


fr. 


a 
a 


THOm. 


Quan- 
tités. 


kU. 


9 

a 
a 

]> 
a 
» 
a 
a 


a 
9 

a 
a 
9 


9 

9 

9 

a 

a 
a 
» 
» 
a 
» 

a 
a 


» 

9 

» 
a 
a 

» 
a 
a 
» 
a 

» 
» 


Va- 
leur. 


fr. 


a 

a 

a 
a 
a 


» 

a 
» 

a 
a 
a 
a 
»~ 

a 
9 
a 
a 

a 
» 
» 
a 
V 
a 

» 
» 


» 


•auvoM. 


Qaa»> 
Utée. 


kîL 


150 


9 
» 
a 
a 
» 

» 
a 
a 
a 
a 


Vi- 

Isar. 


ff. 


111 


112 


FËCHEB  UASITIMSB. 


.ATÏ 

AU. 

"„^ 

'.' 

_5!! 

•1 

lueitti 

J.I.. 

.«"-T 

"-"-  ""■ 

ii 

,.  î^"u. 

grii^^^ 

il 

S 

u 

Il 

1: 

J 

toUI 

A, 

1.  p«eb. 

pirport. 

da 

ToUl. 

0«D. 

Vt 

QUB- 

Inr. 

fr. 
900 

40,000 

S'.V:S 
ti,ooa 

18,300 
32  iw 

7.701 

41,Ô00 
12,000 

11,  MO 
0,890 

lî.âx 

»:oo. 

1,900 
36.430 
3.850 

i|si: 

3, «00 
6,5» 
0,430 
1,500 

3,Î4& 

S.SOO 

i!,ooa 

Î.OOO 
(1,607 
10, «GO 

S^BSO 
I.SOO 
s, 899 

h. 
3,03i 

K9.1S1 

oioo. 

ei,3S0 
»,900 
4,101 

ii;soi 

9,431 

i'.aot 

0,500 
41,000 
34,000 

i.ooi 
!i,so; 

i8;«oo 

î|590 

b:8B9 

5S0 

S.IÎO 

310 
15,460 

n'.oa 

1,378 
1.508 
1.500 

400 
i;815 

1,000 

kil. 
Î.OOO 

361 
ÏTO 

3,1» 

Ï.ÔOO 

1,000 

éoo 

aoo 

4,580 
ÎÏO 
700 

4.000 

Îm 

54( 
4,11B 

io8 

320 

8,500 
1,500 

700 
I.ÎOO 

1.060 
3Î5 

ku. 

4,440 

8,300 
1,600 

850 

800 
1I,S35 
1.Î40 

1,450 
Î.MO 

43.96» 

m 
w.ooo 
1,000 

400 

4,050 
100 
«H 

rr. 

!,480 

i.'so. 

776 
Î.480 

ï|8W 

!1,0W 

'S 

• 

•■a 

840 

Sr. 
7°50 

'  81 
0,871 

3,Î60 

«35 

Î40 

180 
2.800 

î,360 

S» 

13,000 
6,150 

165 
1,040 

450 
1,800 
î,960 

4,860 

405 
l,'l5< 

I3,M0 
B,781 

3;8ll 

f 

m 

1,600 
9,830 

;s 

1,M0 
5,750 

'sso 

1,150 
!50 
1,098 

; 

1,800 

S40 
800 

34,400 

I, 

-00 
00 

17,43& 
5,037 

â-^ 

Î.500 

807,700 

5!.95i 

10!,580 
91.081 

45.885 

5,840 
3,094 
16,480 
»,«( 

9;67( 

5ï,8î5 
B.600 

13,400 

28,010 

3k;3K 
47,700 
4!,î«0 

lî;^ 

89;44î 

18.920 
ÎS,M5 

m.9,3 

13,137j      .     |w,lïg|      .     |8î.!4î|a).9î4|  5.4ïo|49.900|ni,Mi|41,l)07|  8,7»)  9.«S3[l,eî3.73»| 

4K0 


BMTOM  UÉbBTïïma^ 


£•  A 


Grtn- 

TiUe. 

GueiJe. 


/  Blaiorilla 

1  Re^èvlllo 

1  QnnTillfl 

iMont-St-Michel 


9t-MaIo 


Dinaa. 


St- 
Brimc. 

Binic. 


Paim- 
pol. 


Tr*. 
gaiar. 

Laa- 
mon. 

Mor- 
laU. 


Roieof. 


•    ••••a    •• 


BrMt... 
Cama- 

ni. 
Douar» 
nenex. 

Aa- 
dienia. 

per. 

Conear* 
nean. 


ât-Malo. .. 

Bt-Sarran . 

Dinard.... 

St-Briae.« 

Pleortrait, 

Bt-Saliaa.. 

St-Jacnt... 

Pleadihab. 

Ploaer.  «.. . 

Dinan..... 

St-Brieoe . 

Dahoaet-»  . 
Plémnon. . 

Binic  . .  % 

Portrieot 

Paimpoh 

Longaivj 

Lésardrienz 

Tool  en  HoaiHei! 

Pontriei^ 

Bréhae.  L 

Bréiiat.  t 

TrAgnieA 

Port^Blaie 

Plenbiaa 

Perroc-Qnirae 

Trébenrdan 

Lannion 

!  Primai 
Loeqiiànol6 
GaranteA 

iRoMoff 
Ile  de  Bats 
Pempoall 

(Ploaetcat 
PloonéoaiwTrex 
Ploafçaernean. ....... 

/  Le  CoDoaet. 

1  PortspoL 

1  Argentan 

<  PorUal.» 

i  L  Abei  v%  te  a 

f  Oneasani 

VMolèoe  , 


f  Gamaret 

(  Horgat 

f  Donarneaez , 

ITrébonl 

I  Andieme 

\IU  de  Sein 

(  Qnimper. 

{UeTody^ 

(  Penmarc'li 

SConearnean , 
La  Forêt 
Pont-Âren , 

ToTAirx. 


» 

» 

» 
9 

» 

» 


» 
9 

n 
» 
11 
» 
a 
m 
» 

» 
n 
n 

» 


» 
» 

M 

» 
» 
» 

» 
» 

» 

» 

» 
I» 
s 
» 
» 

» 
* 

» 


» 

» 

» 
n 

» 
» 

9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
M 
» 
» 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 


2,100 

2,600 

300 

200 

50 

3,400 
» 

14,000 

» 

» 

2,500 

3,000 

5,560 

350 

300 

400 

590 

20 

» 

» 

800 
170 


680 

635 

1,500 

2,700 

1,000 

95 

60O 

800 

» 

9 
0 
9 
9 
9 
9 
» 
9 

4,260 

3,810 

2,500 

38,665 

224 

9 

1.800 
600 

» 
87,000 

800 


2,100 

1,100 

175 

140 

40 

2,040 
« 

7,800 

» 
» 

9 

2,180 

3,000 

5,225 

180 

150 

160 

90 

20 

» 

1,200 
68 


450 
393 
830 
800 
250 
50 
300 
» 

400 
» 
» 

9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 

3,720 
1,420 

760 

5,140 

70 

» 

900 
300 


43,500 
180 


83,061 


» 
a 
» 
» 

» 
» 
» 

9 
9 
9 

325 

9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 


66,050 
45,400 

n 

9 
9 

» 
• 

3,200 

9 

» 
9 
9 
M 
M 

285 
128960 
212660 
M11791 
513166 
180000 

» 

2,500 

155000 

470000 

SflMOO 


8,000 


9 
9 
9 
9 
9 
» 

a 

9 
9 
9 
» 
9 

292 

9 
V 

9 
9 
» 

» 
II 
» 

II 
» 
» 
B 
B 


19,600 
9,800 

» 

9 
B 
B 
B 

1,920 

B 
B 
B 
» 
B 
B 
9 
9 
9 

670 
35,126 
48,584 
578200 
103441 
100000 

1,0001 
62,500 
192000 

M 

90 


ttWTS» 


B 

425 
100 

9 


9 

» 
B 
B 
B 

B 
B 

n 
» 

B 
B 
B 

B 
B 

a 

B 

» 

9 
9 
B 
B 
B 

a 
» 
» 

B 

a 

9 
9 


» 

85 

100 


a 
a 


• 

B 
9 
9 
9 
B 
» 
» 
B 

a 
a 

B 
9 
9 

» 

a 

9 

» 

9 
9 
» 
B 

a 

B 

• 

B 
B 
B 


9 

a 

B 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 

a 

9 
9 
9 
B 
» 
B 
B 
* 
V 

a 

B 
B 
9 


185 


B 
B 

a 

9 
9 
9 
9 
9 
9 
9 
» 
9 
9 
9 
9 
9 

a 

9 
9 
9 
B 
» 

a 

9 
9 
9 
9 
B 
B 
M 
9 
B 


70 


«7 
18 
<0 


87 

âo 


09» 


13 


91 


t,î 


2ei 


108 


37 


3,&3 


BATKAD. 

■IV.--' 

■V"" 

"" 

" 

" 

PfiCHE 

08THÉICULTCBE 

z 

-—  '*"' 

i 

7— ■ 

,z:z:^ 

s 

H 

u 

II 

! 

°^' 

it 

ê 

T«taJ. 

t<u.. 

1». 

0».^ 

1-. 

wpon 

b. 

I7,BS0 

760 
685 

18,W8 

5,070 

n.too 

SiO 

^.toe 

aiB 

100 
1,060 

s 
•■s 

lU 

''m 

SM 
l.WÏ 

tôt 

1,B« 

1,613 

3,050 

11,605 

îm 

'960 
ï,606 
Ï,«7B 

3,015 
875 

5,150 
«50 
31S 

1,081 

1>0 

i,wa 

4,îlî 

*'6e? 

119 
7,100 

6.M0 
18;0K 

'lu 

i.OTO 
W,600 

'875 

1,050 

S 
••Sî 

tu 

«0 

8,800 

3.148 

7,850 

110 

460 

800 

8,S8Î 

B5S 

«01 

1.500 
SOO 

3;oso 

35 
11,895 

1.33* 

.» 

37 
3,7«7 

ilsoi 

3>5 
1,670 
1,93S 

**!11 

*'687 

119 

7,100 

tM 

96;001 

(r. 

'S3 

'40 

î,«50 

180 
18 

*«0 

«0 
»0 

'bo 
"«0 

eeo 

MO 

«00 

180 

110 
100 

350 
150 

'10 

'« 

1,000 

550 

80 
1,058 

115 
1,000 

'bbo 

1,500 
«00 

3S 

1,500 

5)100 

1,3S0 
310 

î|751 

g,lî 

15.000 

ajot 

«,10! 

1« 

1,9«0 

IM 

1.060 

780 

60 

100 

#» 

100 

"m 

1,000 

1,109 

110 

'160 

'■ffi 

8O0 
M3 

'108 

l;48o 

••s 

'■S 

S31 

1,370 
3.M0 

i;wo 

310 

«[797 
3,761 

iî|wo 

730 

68 

«3,171 
3,850 
4,640 
1,80( 

kLI. 
«0 

I,»(t 

39 

60 
35 

'  8 

'3s 
135 

MO 

30 
'10 

'x 

«80 

3,010 

10 

l]80I 

80 

I.«18 

"is 

fr. 

110 

165 

8,180 

18 
10 

'm 

îï 
«00 

7W 

*Î0 

'131 
1,«10 

"l5 

&. 

M 
601 

îoi 

10 

io. 

'm 

'  7 
'iV 

700 

160 

150 
100 

m 

■n 

8.Ô00 

i.ioo 
500 

'boo 
i,«e« 

;« 

*,uo 

878 
100 
390 

(,«00 
1.500 

t.ûo 

750 

7,600 
«,500 
«,600 
U.iOO 

'h 

1,!1D 

8^100 
4,100 

ittO 
60 

"S, 

lao 

600 

150 

1,300 

1,000 

360 

H» 

300 
150 

'■a 

*B0 

600 
330 

:l 

3,601 

i'.ÎS 

h-, 

3,1S0 

11:500 
8,400 
8,750 
185 
100 
100 
SM 

105 
1,807 

166 

7» 
760 

1,075 
95 

MO 
130 

100 

tio 

805 

165 

1,890 

1,MM 

1,590 
KO 

fr. 
I.MO 

81 

Ï7','93! 
9,031 
58,S9i 
10,U> 

i;««i 

96> 

4,131 
!,««( 
3, «31 
11,78. 

*"m 

901 

1I,0« 

!|l7! 
1,91< 
1,S«I 

11.90! 

3.101 

l'.oœ 
'Ji; 

5.6*1 
9,07: 
1,9*1 

m|w 

ifl.seï 

B;i«i 
3o;8«i 

1ï;91: 
53,98< 
«.3* 

B;38! 
8.851 

IB^Sft 
51,Bll 

t»M 
m'.iv 

*3,«6I 

15:85. 

90,0» 

i,i6«;«ii 

37«.7S9 

18,08« 

mm. 

88,0S« 

51,318 

3.17Î.76' 

Oc  40 


EUl. 


Uim, 


(i 


!C«ir- 


•  mm  m  m  m  m  m  * 


ToTftSX. 


I     fr.    I    k 

1 ».«ir  4,0»  i,«> 


1".  I 


io,«»:3,< 


100 


I» 


4. 


50j 

3S9 


1,800 

120 


*, 


.35.713 


I 


39.000 
72,7: 


750  50,Sn 


1,Q80J9S,900 
150  43.000 


29J3S 


»,000 
,S00 
•OBO 


37. 
14. 


TI7.«I 


9»  9.S«(  6,C5Û 


I3.5«|  «.7 


tu 


401 
I4SI 


57*  1 


9 
1,S00 


ttO 


29,9» 


I 


t 


I 


Il         TU 


n 


409 


0001 


3,4C 


PfiCHES  IfARITIMBS. 


4sa 


^itsement. 


ATEAU. 

PÊCHE 

à 

PIBD. 

OSTRÉICULTURE 

et 

mttiliccltchk. 

RBll- 
DBIIDfT 

mensoel 

total 

de 

la   pèche 

par  port 

POl 

de 
haate 
mer. 

8tÛ!l     1 

de 
pérhe 

ut- 

torale. 

«Alt 



Total. 

II 

BOIL 

et  lauf 

Quan- 
tités. 

linns 
(onitei. 

Va- 
lenr. 

cnrr 
frisa*  e 

Quan- 
tités. 

rrTBs 
troafas 

Vap 

lenr. 

M 

•3  « 

m 

Té 

Goémon 

et  amendement» 

marins. 

^       ■ 

si 

—  "Si 

*^  a 

il 

• 

S 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

kil. 

fr. 

kil. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

tr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

9,175 

8,350 

17,525 

350 

7,762 

9,978 

87 

175 

600 

B 

» 

75 

2,400 

■ 

42,080 

7,200 

920 

8,120 

» 

100 

140 

200 

600 

50 

B 

» 

» 

a 

77,460 

n 

2,000 

2,000 

B 

2,500 

3,250 

700 

1,060 

» 

» 

B 

180 

» 

149,889 

» 

9,800 

9,800 

» 

3,200 

2,400 

B 

B 

157 

35 

» 

M 

79,870 

» 

» 

» 

540 

» 

» 

B 

> 

B 

B 

» 

■ 

766 

n 

» 

B 

B 

1,773 

7,600 

142 

713 

B 

300 

» 

B 

671,158 

n 

8,450 

8,450 

» 

150 

235 

120 

200 

100 

200 

180 

130 

9,695 

1> 

800 

300 

50 

600 

600 

» 

B 

300 

90 

64 

M 

66,636 

0,000 

12,000 

32,000 

400 

16,000 

52,000 

8,000 

1,600 

300 

» 

4,000 

9,000 

H 

263,160 

5,060 

2,640 

7,700 

300 

400 

400 

20 

40 

» 

680 

21 

280 

B 

11,276 

410 

1,300 

1,710 

200 

80 

120 

200 

200 

210 

1,200 

600 

250 

1,800 

4,810 

M 

4,872 

4,872 

B 

B 

» 

» 

» 

» 

B 

B 

250 

4,372 

» 

7,908 

7,908 

B 

1,600 

320 

» 

B 

B 

» 

1,200 

2,000 

11,228 

369 

488 

792 

83 

335 

435 

95 

114 

105 

B 

52 

819 

» 

2,240 

n 

1,372 

1,372 

380 

650 

650 

480 

960 

270 

550 

2,400 

350 

» 

8,932 

a 

210 

210 

B 

650 

975 

B 

B 

B 

« 

12 

M 

1,197 

w 

397 

397 

» 

75 

75 

» 

B 

B 

B 

6 

B 

478 

» 

34,782 

34,782 

9,300 

» 

• 

40,00 

9,000 

n 

B 

2,800 

504 

tt 

56,386 

»> 

400 

400 

550 

11 

» 

» 

» 

10 

43 

» 

105 

40 

» 

1,148 

M 

» 

» 

» 

M 

» 

N 

» 

B 

850 

B 

800 

B 

1,660 

» 

856 

856 

» 

2,322 

2,610 

» 

» 

» 

» 

B 

II 

74,107 

» 

327 

327 

» 

3,888 

7,742 

n 

» 

B 

B 

a 

» 

91,679 

J» 

» 

» 

B 

13,618 

12,359 

M 

w 

» 

» 

D 

B 

14,708 

M 

» 

V 

» 

19,591 

12,750 

n 

» 

» 

» 

■ 

a 

12,760 

>» 

» 

» 

» 

» 

» 

i> 

B 

B 

400 

3,000 

200 

300 

25,400 

» 

n 

» 

» 

» 

» 

» 

M 

9 

» 

B 

a 

50,740 

» 

1,985 

1,985 

» 

2,340 

2,830 

M 

B 

B 

960 

» 

700 

61,475 

» 

300 

300 

» 

» 

» 

200 

450 

B 

600 

2,600 

a 

3,850 

» 

417 

417 

325 

B 

» 

110 

440 

» 

300 

5,630 

160 

260 

7,512 

» 

2,945 

2,945 

706 

» 

» 

220 

433 

» 

8 

1,143 

381 

6,608 

M 

j» 

» 

2,070 

B 

B 

» 

B 

B 

» 

500 

a 

23,200 

M 

1,500 

1,500 

1,800 

> 

» 

100 

200 

W 

» 

600 

n 

4,100 

4,380 

705 

5,385 

125 

» 

» 

1,300 

1,300 

» 

»     . 

4,495 

B 

11,605 

m 

1,600 

1,600 

180 

60 

120 

70 

140 

260 

980 

1,360 

1,600 

3,300 

180 

9,720 

2,620 

1,560 

4,240 

125 

33,475 

11,825 

» 

» 

460 

20,500 

30,100 

1,850 

» 

B 

108,040 

» 

1,800 

1,800 

120 

17,650 

17,660 

1,340 

2,680 

4,742 

10,500 

6,450 

8,750 

200 

40 

450 

67,932 

620 

1,000 

1,620 

140 

9,640 

7,540 

450 

840 

4,700 

» 

165 

2,050 

N 

495 

17,060 

9 

14,600 

14.600 

280 

» 

B 

80 

32 

2,000 

42 

62 

651 

» 

169 

17,836 

» 

n 

165,413 

36,854 

» 

1M,604 

B 

20,667 

13,437 

34,092 

47,754 

49,381 

8,224 

40 

7,105 

1,961.241 

454 


RBTCTX  ncAJtxrm. 


•s 
D 

o 


PORTS. 


{^^     JsamtpGilies 

Lm  Stblet-d^Olonoe 


/LaKodielIe 
La  Ho- 1  EinandM. .. 
ohelU.  1  Marans 

\  L'Aiguillon. 


,,.      (  6aijDt-Murtin. 


KIffd'OILaCotiaiàre.. 
lérea.  (LaChAteaa... 


Roehe- 


îlad'Aix 

Fouras 

Port-des-Barquei . 

Roehefort 

Baiates 


/LaTremblade. 
Bla-     1  Le  Ghapaa  . . . 

raïuiflc.  I  Egaille 

vMarennes 


ÎLe  VerdoD. . . 
Saint-ViTien. 
Riehard 
Nandayi  . . . . 


/Royan...., 

n^.»  3  Mortagae-8iir*Gironde 
*^"*  )  SaiDt-Serain-d'Uzet.. . 

V  Meaeher. 


/  Liboorna. 
Li-     j  Vajres. . , 
Jhmvm.  j  Brunes. . 
\Coutras.. 


Bor*    f  Bordeaux 
deanz.  (Bourg.... 


IBaaaia  d'Arcaehon. 


Bcyonne 

Swean-de-Lax. 

■■'•"■  \  Cap  Bratott 

Urt 

Biarritx. 


Totaux, 


P&CHJE  H 


HAmmOT. 


Quao» 

tités. 


kil. 

9 


Va- 
leur. 


n 

» 

» 
B 

» 

» 

» 
1* 
n 

B 
M 
S 
» 

9 
M 
JT 
» 

» 
» 

» 
» 


» 
» 


fr. 


» 

M 
]> 

» 

» 

» 

» 
N 
» 

» 
» 
9 
» 


MAQinnBaux. 


0< 

titôfl. 


Ul. 


» 

9 
M 


» 


» 
II 
9 
» 

» 

» 

9 
» 
9 
H 

1» 
» 
» 
» 


9 

435 

» 

9 

4,000 


tASBapaa 
et  aUaakee. 


Y»     Oaan< 
leur.     tîÉii. 


fr. 

B 

> 
9 


» 
9 
» 

» 
9 

» 
» 

9 
» 

» 
9 

B 
» 

B 

9 
9 
» 
B 

» 

» 

» 
9 


435 

» 
» 

4,000 


4,485 


kil. 


11,731 
iSM4000 

31,000 

9 
B 
» 
» 

n 

9 
» 

B 

» 

B 

» 

9 
B 
» 

» 
B 
9 
9 

» 
» 
B 

» 
B 

» 
» 

71,875 

B 
B 

B 
» 
» 
B 


Va- 


àanmow 
et  ^cats. 


Oten< 


fr. 

5,510 
43,287 


12,0001 


» 

9 

» 

» 
B 

a 

» 

» 

9 
» 
9 
B 

B 
» 
B 
9 

W 
» 
» 
B 

B 
B 
B 
B 

» 
» 

B 
B 

» 
B 

44,1£5 

» 
» 

9 
» 
9 
B 


104962 


kil. 

9 
» 
B 


» 
9 
9 

» 

9 

9 
9 

» 
B 
B 
» 
« 

9 
9 
B 
» 

9 
B 


Va* 

lonr. 


9 
9 

» 
9 
B 


B 
9 


9 

n, 

9 
» 


fr. 

9 
B 
» 


9 
• 
9 
9 

9 
B 
9 

9 
» 

» 
9 
» 
9 
9 

H 
9 

M 
9 

» 
9 


9 
» 


9 
» 
» 

» 

9 


9 
» 
» 

9 


TH0H8» 


Quan* 
titéc. 


kiU 


14,505 


115395 

B 
9 
» 


Va- 
leur. 


fr. 


60,205  «,459 


38,901 


240000  »M0O 
71,085 


900 
15,000 

» 


» 

B 

9 
9 
» 
» 
9 


B 

» 
9 


1,833 

9 
V 

B 

» 
9 
» 

9 


7,300 

» 

9 
» 

B 


1,360 


22,500 


9 
» 


» 
» 

9 
9 
9 
B 

3,666 

9 
» 
9 

9 
9 
9 
9 


5,840 


9 


307801 


I 


Utfta. 


100 


tfl 


■ 


i 


pfiCB«B  MAUmnB. 


tATEAU. 

PÊCHE 

OSTRÉICULTURE 

pur  port. 

„^ 

ToUl. 

.1    )U»>IUU. 

1 

l'i 

M 

il 

lî 

[ 

J 

b>iiu 

^ 

IT. 

g™. 

u*. 

fr. 

(r. 

h. 

Ir. 

lÛL 

h. 

,..      .     .  ,_ 

(r. 

b. 

fr. 

fr. 

1 

750 
1,ÏM 

301 

i.osf 

î,360 

: 

50 

1S,!38 

j 

: 

■5 

1,334 

M, 000 

1.009 

TS,0«S 

44 

0,000 

8,000 

1, 

1,000 

3.BÎ0 

13,000 

sa 

1951M 

M.BOO 
S.SOO 

S» 

115, 9ÎS 
0.800 

1.150 
1,««0 
5,371 

\ 

: 

'■s 

106 

; 

M 

B, 

3.000 
18,000 

*■! 

3.800 

11.000 

Î40 

•0 

40 
390 

ÎO 

soo 

37 

i.mo 

40 
50 

1,080 
i;550 

1,000 
ï,400 

« 

10 

3,017 

s.èso 

3,017 
3,0» 

1,500 

I.IBO 

10,350 

'boo 

i:!50 

39,000 

11,000 

3,B.XI 

490 

30,000 
0,000 

2,400 

; 

■• 

M» 
30 

500 

3,B0( 

î; 

lî.wo 

13,060 

ii.ïoo 

iS 

1,4:0 
000 

1,100 

ï,050 

> 

> 

1, 
1; 

j. 

iso 

sImo 

4o|ooi 

4,000 

«0,000 
0,000 

îlooo 

i; 

780 

«31 

B8S 

5M 

1,34! 

'S8G 
5ÎJ 

; 

z 

003 

ÏT.SM 

• 

'■S 

soo 

l|0KI 

G,  140 
olîîO 

8.848 

l 

40,4ie 

18,41! 

50,071 

1.7Î5 

so 

7» 

; 

4.an 

1Î.013 

I*"^ 

5«( 

3.388 

B,^ 

300 

,»8,«« 

800 
18< 

IB.OOI 

iltoi 

800 

4,ÏÎ0 

1.000 

8,840 

S8,S53|l8,8!î 

: 

1,1M 

soo 

î       ■ 

. 

S50,»34 

=1,0,0 

. 

44,311 

■ 

leî 

Î4.890 

4î,n9 

1710M 

50,ÎÎ8 

U85»[l,«3.748| 

RBVUB  MAHITIMK. 


iL««l. 
Hantiltlil 
S«iB"" 

iCalla 

I  A^r11«l-Uort«B. . . 

CMU.  {Piltni 

Bmuâfui 

MtH 

SÙDMl-HtTiu.  . 

SiiBl.Liaû.i)B-RMBa . 

jL.ÇioUl 

'"'iLei'LMm'ù!'!! 

/ToBlon 

ISainl-Mudriir.. 

TodoB.  <L4  S«VB* 

iBtndiU 

Siint-  ISiinl-Tro»!.... 
Trop».  )  Silnt-Riplue]... 

(I^E:::: 

I  Canuo..  - 

*i«^  ?'»;h:: 

^.PorW-Vauhia... 


•r 


PÊCHES  UAAmHBS. 


PÈCHE 

OSTRÉICULTURE 

BATEAU. 

IsUl 

de 

raiw»    nuii 

il 

B*"™  •'"=€" 

1 

i-=l 

7 

Ê 

1! 

-1 

1 

4 

il* 
buta 

± 

TBtd. 

o»» 

l*°r. 

!■». 

iî^ 

1  i 

^ 

i 

Il 

H 

1.   ptch. 
pvporL 

It. 

II. 

tr. 

fr. 

kil. 

~ïr~ 

kil. 

fr. 

(r. 

"frT 

~S~ 

fr. 

It. 

(r. 

rr. 

lE.OOO 

î.a» 

17,500 

3!M) 

1,000 

44  000 

SM 

840 

50 

mI'wj 

W.308 

•  ,780 

î'wî 

13  .MO 
"îO? 

'sa 

MO 

1,000 

Î3S 

4,010 

300 

a;334 

4;80ï 

tS.hÛB 

3,«8 

tï.îiss 

râi 

1,858 

âo! 

1,413 

îtIssi 

1.440 

15.4<X 

!,Ï50 

'eoo 

Ï.3M 

"jo 

l.ODO 

îoo 

ieo 

M, «00 
S.OSÏ 

10,000 

8;4u 

'sso 

10,000 

Ï.OOO 

8,500 

i,ôoo 

4,^ 

18»;«>0 

301 

t,0M 

i,3oe 

MO 

i«o 

380 

ffiO 

45 

83 

M;734 

3,Ï00 

Ï5.8H. 

i.îoo 

t.»X 

7'MO 

7,510 

300 

ajto 

l'.KO 

1,0» 

ne 

* 

iw 

ÏIO 

Vt.KO 

t,BÎO 

loo 

700 

'95 

181,08! 

is'.m 

m;ooo 

3,31» 

ÏOO 

t.SOD 

SOO 

Ï00,035 

i.ZU 

300 

1  lîS 

l 

slooo 

il  m 

8,000 

ùo 

ÏOO 

400 

375 
I.ÏOO 

5.400 

s|440 
Ï.IOO 

ïa.i« 

lo'SJ 

bV 

t80 
i;0î8 

'k 

80 

Î7o 

î» 

lïi45( 

ia,8sj 

s, 745 

*;i3o 

'b5 

370 

e:»40 

i3|m)0 

8,0H0 

13, MO 
g.OSO 

1,300 

t;«oo 

!,400 

17,500 
18,830 

l 

8,1«S 

8,185 

ISD 

l,3S0 

*,K0 

; 

18,353 
13  MO 

lISM 

t'.aee 

'b7 

e'.eii 

s|aoo 

b'ow 

"40 

'eo 

'40 

4|7fll 

i;34i 

139 

568 

18 

105! 

ulîTT 

11,768 

îioîî 

08 
45 

Î04 

38 

« 

îioi; 

l 

îlwc 

ï[»M 

lit 

î'aî' 

i.4S0 

itî 

**] 

3S( 

e;iso 
iw 

i.s» 

l.Sîî 
600 

l.SM 

tH 

iS 

1,M0 

eo( 

lllOI 

1,840 

Mî 

■«43 

840 

1,183 

701 

3,fii: 

4,3»S 

5,38 

7T( 
8,40( 

770 
8,400 
3,000 

; 

«54 
S'ÎS 

■6Î3 

s,eea 

t.3O0 

îoo 

t7|7si 
5,301 

i;n( 

ïln. 

3;77i 

5.058 

IBO 

13 

ts 

•.H".«'l  »l  « 

'«i 

■ 

w4,n» 

«,« 

5«,4t0 

lï,170 

8,770 

7,8» 

8,650 

1,188,814 

sll 

Util 

î 

i  II 

■.^»K 

i          ..           ...           .......           ....g 

S 

1=1  -s^ 

^          '*          ••*           .-.••■•           ..... 

iî 

.«,tîr 

^ •. 

■BçJlà 

i    ■   "    •  •  •     ••■■•-•     •  ■  •  S  ■ 

s 

ï"'" 

'inuin 

4       '*       ■•■       '" 

■I~"D 

J:|.      ...      ■.■....     ..<.. 

i 

•wilMI  -ni non 
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i 

glU™ 
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8. 
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■ 
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g 
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s 
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i 
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■ 
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5 

S.    |.... 
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s 
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■ 
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1 

.  .  |...|îi,  ÏJ  .l| 

1  •  i=  -  -  =  =  8  58115 

i 

•■is--s=*iliSi 

tiiflïllliîili    1 

i  iBSi 


PftOBBS  ICÀRinMBg. 


499 


Oonstmetion  de  bateaux. 


PORTS. 


GniTeliiiM. 


Boulogne ............ 

Saint-  \Bg|^|j 

Somme. )^y^" 

Féeamp 

Tronyille 

ÎOaUtrebam  . 
lin 

/  CftrenUn . . . 

\Barflear.... 

Ghorbourg... «.•.•.,. 

GaocaJe 

SaiiO-Maio 

Saint-Briene 


Paimpol, 

Tréffiûer 
Morlaiz  . 


Roseoff 

Le  Conqnet. 

Canaret.... 


BATBAOX  DE  PÊCHE 


gN  cHÂirrins. 


Type. 


Diyen 


Ckakmpe 

Orande»  banptea. 
Picoteu 

Sloopi  


Barqae. 
Canot. . . 
Barque*. 

Barqaa.4 

Diven. . 


(ïotiettesetsbop 


Canot..   .. 
'  NaTire  .  . . 
Canots   et 
lonpei . . . 


eba- 


Donarnenez, 
Aoâieme . . . 
Qaimper. . . 

Concameau. 


Chaloupes  et  ca- 
nots   


Lerient 

Vannes 

Belle-Tsle 

Noirmontier 

Les  Sables-d*OIonne . . . 

La  Rochelle 

Libonme 

Bordeaux 

Bayonne 

Port*Vendres 


Agde 

Cette 

Marti^es  . . 

Toulon 

Cannes 

Antilles... .. 
Viilefranche 
Ajaecio 


Dundee 
Yole... 


Barque. 


Tonnage. 


tonn'. 
de  35  à  120 


4 


10 

1 

»et  10 
10 


46 

eus,  20 


35 
1 


18 


S 

a 

o 
Z 


12 


4 
1 


1 
1 

1 
3 


1 
1 


MIS  A  PLOT. 


Type. 


Barqnes . 
Id.... 

Canot .  . . 
Chalonpe. 


Demi-barque... 
Picoteaz , 

Sloop 

Canot 

BarqnM 

Canot 

Canots 


tèes. 


' 


B^q»o«  »««»  P<»°-{2^  «t  2^1 

ï,ii" 


Tonnage. 


tonn*. 
2  de-30 
et  3  de  • 


12  et  15 
2,87 
3,55 


>v. 


8 
1.18 

19,86 

1.5 

30 

2.5 

2  et  3 


Canot 

Chaloupe 

Sloop  de  44  ton- 
neaux et  barque 
de  15  pieds.... 

Canots 

Id 

Chasse-marée. . . 

Cotre 

Canots 

Canot  et  chaloupe 


Chaloupes  et  ear 

nots 

Id 

Chaloupes,  canota 

et  plate 

ig  <  Chaloupes  et  ca- 
nots   

Chakmpeet  «naiot 

Canot 

Canots 

Canots-annexes. . 

Dundee 

Bateaux  plats... 


1 
1 


Yoles  et  canot. . . 

Chaland 

Chaloupes  et  car 
not  de  1*,15.  . 


NaeeUee... 
Bateau  plat. 
Canots 

Id 

Id 

Xd. 

Chalonpe... 


de  lii2 
del  à2 

18 

1,5 
ens.  6,87 

ens.  6,07 

ens.  30,38 
ens.  42 
ens.  01 

ens.  46,98 

7,98  et  0,65 
1,70 

<î 

1  à2 

22,92 


•  1,25 
ens.  3,20 
ens.  3,23 
1^94  est 

2,05 


o 
2 


5 

4 

1 
1 

• 
1 
1 


1 
2 
1 
2 


1 
1 


5 
3 
1 
1 
3 


8 

6 

11 

6 

2 
1 
9 
5 
1 
1 

9 

8 
1 


» 
2 
1 
2 
2 
2 
1 
1 


A 
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RBYUE  MARITIMB. 


Sinistres. 


PORTS. 


Dieppe . 
Biaio. .. 
Trégaier. 

Andieme 

Qnimper. 
Animy.  . 
Vannei.. 


BÂTKAUX  PIRDUe. 


Canot  Saint'Louis. . . 

» 

Canot  Maria 

Chaloupe     Président 
Camot 

» 
Bateau  plat 


NAUFRAGES. 


^^ 

m 

Homme* 
diapanu. 

J 

1 

1 

o 

1 

» 

» 

» 

» 

» 

w 

M 

N 

1 

1 

» 

9 

» 

» 

» 

» 

» 

> 

U 

» 

S 

> 

a 

» 

1 

» 

9 

» 

BATBàDZ  RUrFLOUis. 


Canot  Pousse-Pousse. 


Chaloupe  Joséphine, , 
Canot  AdéUade 


■OH» 

ayant 

péri 

aocideo- 

teU 
lement. 


9 
» 


Rendement  de  la  pèche  et  de  rostréioultnre 

DBPniS  LE  ^'^  lAlfTIER  4896. 


MOIS. 


Janrier 

Février 

Man 

Ami 

Mai 

Juin 

JuiUet 

Août 

Totaux 


PÉCHX, 

en  bateau. 


franef. 
4,823,920 
4,781,538 
4,768,607 
6,631,347 
6,223,642 
6,879,183 
8,495,620 
9,214,616 


50,118,482 


PftCBB 

à  pied. 


francs. 

628,402 

317,037 

567,351 

470,356 

493,023 

488,138 

441,437 

407,489 


3,813,232 


08TRÉ1CULTURB 

et 
mytiliculture. 


francs. 

1,079,355 

1,480,194 

1,622,670 

1,441,026 

569,848 

278,012 

206,749 

477,603 


7,151,857 


général. 


francs. 
6,531,696 
6,578,709 
6,958,628 
7,542,728 
7,286,513 
7,641,233 
9,143,806 
10,099,708 


61,783,071 


SITUATION  DE  LA  PÊCHE  ET  DE  L'OSTRÉICULTURE 

PENDANT  LE  MOIS  DE  SEPTEMBRE  1896 

d'après  LBS  EBISBIGIIIHBIITS  FOURNIS  PAR  LBS  COHHI88AIU8 

DE  L'mSCRlPnON  MARITIHB. 

Pêche  côtière.  —  La  pêche  côtière  exercée  sur  le  littoral  de  la 
France  et  de  TAlfférie  a  produit  pendant  le  mois  de  septembre 
10,203,943  fr.,  soit  103,238fr.  de  plus  que  le  mois  précédent. 


PÊCHES  MARITIMES. 
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Sont  compris  dans  cette  somme  les  produits  de  la  pèche  en  bateau, 
ceux  de  la  pèche  à  pied  et  ceux  de  l'ostréiculture.  Le  rendement  de 
ces  diverses  industries  est,  par  arrondissement  maritime,  le  sui- 
vant : 


ARRONDISSEMENTS. 


1*'  arrondiBBement 

2.  —  

3«  —  

4«  —  

5e  —  

Algérie 

Totaux 


PÊCHE 


Klf    BATIAU. 


francB. 

2,021,744 
2,643,686 
1,127,701 

969,792 
1,040,460 

293,351 


8,096,734 


PÊCHE 

A  PllO. 


francs. 

189,034 

221,523 

93,067 

72,806 

11,021 

60 


587,510 


otrntficDLTni 

et 
mytilicttltnro. 


fraocB. 

173,488 

46,847 

47,073 

1,231,764 

19,390 

187 


1,518,699 


Les  mauvais  temps,  les  tempêtes  mêmes  qui  ont  régné  sur  les 
côtes  de  la  Manche  et  de  TOcéan  pendant  le  mois,  ont  contrarié  les 
sorties  de  nos  pêcheurs.  Néanmoins,  les  résultats  obtenus  par  ceux- 
ci  sont  satisfaisants.  Us  sont  dus  en  grande  partie  à  l'abondance  de 
la  sardine  et  du  thon,  et  h  la  récolle  très  fructueuse  des  amende- 
ments marins. 

Grande  pèche.  —  La  grande  pêche  a  produit  pendant  le  mois 
de  septembre  environ  430,000  francs,  se  répartissant  de  la  façon  sui- 


vante : 


Pêche  dans  la  mer  du  Nord. 


Pêche  eo  Islande. 


kilogr.  francs. 

Dunkerque 110,875  ? 

Gravelines 3,124  4,980 

Boulogne 4,352  9,120 

Dieppe ?  15,170 

Saint- Valery-en-Caux. . .  301 ,210  30,413 

Fécamp 2,917,052  247,697 


kilogr. 

2,988,816 
234,868 


francs. 

148,860 

» 

» 


Construction  debateatux.  —  lOS  embarcations  de  types  divers  ont 
été  livrées  pendant  le  mois  ;  au  l«f  octobre,  39  autres  restaient  en- 
core en  chantiers. 

Sinistres.  —  Les  sinistres  ont  été  malheureusement  trop  nombreux 
su  nos  côtes  pendant  le  mois  de  septembre  ;  43  embarcations  se 
sont  perdues;  i8  autres,  ayant  fait  naufrage,  ont  pu  être  échouées 
et  renflouées.  Ces  accidents  de  mer  ont  coûté  la  vie  k  74  marins  et 
ont  fait  un  certain  nombre  de  veuves  et  d'orphelins.  Trois  hommes 
ont  en  outre  disparu  en  mer,  emportés  de  leurs  bateaux  par  les 
lames.  Les  quartiers  les  plus  éprouvés  par  les  tempêtes  des  25  et 
27  septembre,  sont  Douarnenez,  Quimper,  et  Concarneau,  qui 
comptent  à  eux  seuls  17  naufrages  et  40  pertes  d'hommes.  Viennent 
ensuite  Caen,  Cherbourg,  Belle-Islc,  La  Rochelle  et  l'île  de  Ré. 
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fr. 

kll. 

tt. 

kll. 

fr. 

fr. 

>,&ll 

1,*B7 

IS.MS 

80» 

3,8M 

*,«5fl 

!B 

5C 

88. 

70 

1,700 

37,018 

4,1G5 

1  4:0 

1»,B75 

K» 

». 

100 

MC 

IM 

, 

6T,4Î0 

:  Doo 

ï.tw 

!,500 

4,150 

700 

l.OBO 

ÎM 

5,00( 

IBO 

80,  U8 

4,M0 

«,00 

:„ 

ï,900 

0,100 

' 

S42 

TW 

3*0 

» 

10,700 

49,135 

491 

3ai,4ei 

T.SO. 

100 

ISO 

3*. 

301 

!00 

TW 

u 

1« 

15» 

150 

30( 

17,611 

w.ûoo 

M,«0( 

60,00. 

800 

1,60( 

400 

4,500 

7,600 

179,100 

6,170 

1,M0 

7  370 

IW 

90D 

w* 

150 

60. 

ïOO 

8« 

40 

75 

■-'" 

11,616 

&30 

1,»50 
10.440 

1,780 

r 

70 
180 

100 

2!0 

126 

3,ï00 
603 

600 
Slî 

4M 

1,000 
163 

3S0 
1.600 

,.» 

»m 

1  orr. 

1,075 

nmi 

SOS 

305 

ÏM 

50O 

Ï5( 

6S< 

8,5M 

ÎOC 

4,000 

Î.SOO 

IS,4S8 

MO 

MO 

: 

500 
!8 

7E« 
!8 

; 

■ 

006 

18 

1,908 

150 

lao 

e,»oo 

l 

ÎS5 

3,000 

8,900 

i. 

1,150 

480 
100 
1,800 

19,906 
38,186 

811 

lï,500 
IT.BÎO 
1,1*0 

soo 

611 

l!,»M 
17,920 
1,HU 

soo 

S» 
!,73! 

Î0,090 

509 

a,ti6 

1,Ï00 

1,0*0 

8,wa 

8,860 

1,300 
MO 

T50 

100 
IM 

ïoo 

4,500 

80 
308 

M 

1,100 
76 

808 

..^ 

300 

700 

600 
40S 

76,«W 
10,601 

8,860 
33,860 
37,670 

8,0»0 
830 

6.11* 
11,060 

3,B50 

4,4^S 

i,osa 

l.OSO 

1,4S. 

2,850 

?HBO 

î.eii 

tw 

50 

100 

«0 

rao 

KO 

1,Î7C 

1,650 

7,000 

«0 

1   «Mi 

1,06S 

1T& 

»,oso 

7,e!S 

175 

35( 

375 

S.050 

160 

70 

19,818 

!70 

I0  43( 

10,430 

880 

1,78( 

4,421 

3,155 

18,96. 

7,715 

100 

w 

361 

89,198 

2B0 

seo 

8*0 
U.BOO 

!60 

î,600 

B,ïSO 

ÎW 

isl 

J;^ 

4Î 

1,560 

300 

450 
105 

uÇi 

17ll,0« 

34,81* 

laiii? 

■ 

»,73! 

16,118 

' 

914 

54,743 

38,3Î& 

37,768 

M 

9,168 

I.Ï67.841 

1 
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9 
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fjrr  is*uu-G.<><- 

C     ^«•'^'- 

L—  sait»  fofa— 


U  R*-r 


l 


L'Aicm-Jma. 


.7      \  La  FMtt* 
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PÊCHE 


■AKBSIOB. 


Vl 


titét. 
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•  Lt  V«r%i^ 


»  », 


"  1*.       » 


HAQCEnBAinU 
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kU. 


V». 


.M3 


K%i 


et   ■Uickw. 


titè». 


kU. 


10 
10 


OIS 


3!0t 


V«- 


u. 


7001 


et 


kil. 


jfT.rt- jç  Jcv« 


•  ^»*»» 


\» 


*.^s 


v«- 


litéB. 


fr. 

19,416 
17OÛOOU7900 
f7,S40  29.270 


kîL 
19,1& 
516 


400 


?•- 


0«- 

tilÉiL 


kU. 


fiOO 


7.520  lis» 


I, 
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TEAU. 

PÈCHE 

OSTRÉICULTURE 

1.   [Ib. 
p»rporl. 

n 

t 

•t    linitOHtH. 

«ÎÎ^Tf^M 

-fi 

1- 

s 

1 

1 

3 

il 

1,1 

h 

i 

Bl< 

Unit. 

Total . 

liU.. 

[.«r. 

0."- 

l>°[. 

3« 
.000 

800 
930 

900 

■m 

m 

m 

*S0 

fr. 

T.M5 

385 

i.-oes 

18,BO0 
1,600 

3.500 
5,400 

250 

460 

IZ 

11,133 
IZ,8S4 
5.000 

010 
430 

437 

îoo 

140 

E1.4W 
4.ÎO0 

"■: 

i.oîo 

1,000 

fr. 

10.340 

s; ,005 

Î18.Î6Î 
4,600 

"700 

'ko 

î'mo 
m 

11.  m 

1Î.884 
S, 000 
4,150 

i.&eo 
1.010 

3«0 
1S,S83 

100 

140 

17; 785 
1,0!( 

s, DUS 
800 

MO 

!,0M 
403 

!,813 
S,  550 
Ï.IBO 

8,86. 

1,0*5 

ilsoi 

3.0Î1 

ÎS 

K 

700 

i.flm 
300 

4,438 
I.MO 

37 
33 

630 

'so 

500 

3,000 

'300 

i.aoo 

TS 

110 

45 

MO 

1,100 
1,800 

16 

B,600 
150 

fl» 

300 
180 

't60 

s.ooo 

180 

76 

ï,400 

808 
3,80C 

M 

T.  100 
150 

t,MO 

800 
240 

Ir. 

900 
!,400 

i.îoo 

l.MW 

1.5» 

î,500 

1,000 

40 
400 

tr. 
600 

î,700 

TflO 

Ï30 

2,000 

;:S 
'■Z 

*1ï 
'30 

60 

300 

660 

4,Î70 
1,768 

188 

«90 
1.850 

1.830 
Î.50Û 

625 

î'îoo 
i',m 

1.340 
835 

no 

376 

âo 

980 

■ 

fr. 
tl.OOO 

30 
ÎO 

196390 

4,00« 

tî7601 
37,810 

fr. 
8.600 

soo 

050 
400 

37,ÎS0 
80 

îlioo 

38,000 
Î8,70< 

B<,80l 

10,600 
ÎS.8U0 
34.000 
1,Ï30 

13 

1») 
45 

780 
90 

fr. 
«6,t40 
44,86t 
»T.e»3 

H8,ms 
43:707 

40,773 
S,13î 

iî.84e 

41.009 
6,063 

10,740 
au, 665 

17;000 
3,800 

Î81.Ï75 

110,680 

f.819 

'« 

506 
15,034 

î,813 
1,510 

133, 19i 

6,ÎO0 

si  IIP 

. 

538,8M 

S!,338 

. 

16,801 

33.(«5 

14,030 

633 

18, OM 

«.785 

799118 

346903 

B«,743 

3,ÏM,S6l 
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M 

M 

H 
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» 
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» 

» 

u 

M 

n 

» 

» 
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W 
II 
» 
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> 
» 
II 
» 
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il 
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» 
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» 

» 

kU. 

» 
» 

» 
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1,720 
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200 

80 
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» 
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44,800 
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300 
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307 

66 
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1» 
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» 
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» 
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» 
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86 

M 

» 
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N 
M 
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» 

» 
M 
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» 

» 

10,700 

8,720 
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11,700 
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1,600 

» 

» 
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61,700 

4,800 

26.488 

80 

6,000 
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1,000 
1,350 
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2,000 

800 
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1,016 
1,200 

» 
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» 

» 

M 

» 
11 
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28,800 
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» 
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2,893 
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» 
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660 
812] 
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84 
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» 
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a 
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» 
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■ 
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k 
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a 

N 
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» 
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M 
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» 
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a 
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60,000 
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» 
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9 
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" 
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8to 

ItU. 

h 
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1  La  NoDvalle 

bûlhBA 

1  Loneato 
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1 
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ManaiUan 

Betiinua 

C«tte. 
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PalaTai 

Roaiiff*i4f ■,-,,. 
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La 

CioUt. 

'  La  Ciotat 

Castit 

Les  Leequoii 

t  Toulon 

La  Seyna 
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Toaloa.  < 

Bandol 
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Stlntp 
Trapei. 

'  LaYandon 
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1  Baini-Tropéz 
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An-     ' 
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Xrofiton 
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Saint-Hospice 

^Burtia. 

1 
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Rogliano 

Centnri 

Butia.  ^ 

Canari , 

i 
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Ile  RoQSse 

' 
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» 

» 

» 
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11 
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w 
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a 
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a 
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to 
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ît.sm 
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10 
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1  .M5 
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M4 
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6M 
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GonstractioB  de  bateaux. 


PORTS. 


GravelineH 

Or.-Fort-Philippa 

CaUiR 

Satnt-Valery-t^-Somme. 

Féeamp 

Gaen 

Grandcamp 

Isigmy 

CarunUD 

Saint-Vaaat 

Bartlanr 

Cberbuurg 

CaDcale 


Biaic 

Trebenrden 

Carantec 

Roseoff 

Le  Conqoet 

Gamaret 

Doaaroenez 

Aadieme 

Qaimper 

Gonearneau 

S6n6 

Belle-ble 

Noirmontier 

Les  Sables-d'Olonne. 

La  Rouheile 

Panillac 

Bordeaux 

Bayonne 

Port- Vendrez 

Adcce 

Geûe 

Marligaes 

Toulon 

Cran 


BATEAUX    DE   PÊGHB 


BR   CHARTIXRS. 


Typé. 


Chaloupé*. 
Piootenx . . 


Picoteux  

Go^et 

Barque  et  canot. 

Barques 

Barque 

Goélette 

'  1  troi»-m4ts  et  l 

goôleUe(200t.).) 
Barque 


Sloop..... 
Chaloupes. 


Tonnage. 


tonn''. 


ena.  25 
1,17 


3 
] 

10  et  2 


10 


Chaloupes 


Chalet  et  eanots. 


Bateau-bœuf. . . . 


2,94 


18 
ens.  25 


18 


I 
i 


4 
1 


1 
1 
2 
2 
1 
2 


1 

ï 


1 
3 


15 


UIS  A    PIOT. 


Type. 


Barque 

Id 

Dondee-chalatier 
Ctnot. 


Picoteux 
Canot. . . 


Goguet. 
Barque. 


Canots 

Barques  et  canots 

Chaloupes 

Dundees 

Chaloupes 

Id 

DWers 

Canots  et  chai'*. 

Id 

Canot 

Dunde 

Canots 

Canots-annexes. . 
Dundee 

id 

Pinasse 

Yoles 

Couralins 

Chaloupes 


Naeellep 

Tartanes 

Batbftux  plats. . . 
Nacelles. ....... 

Bala  ocelle    (oon 
pontée) 


Tonnage. 


tonn'. 

30 

30 

35 

2,33 


1,15 
1 


1 
12 


1,50 

•  ■••••e««« 

ens.  4,40 

62.64 

eus.  17.66 

ens.  19,33 

ens.  sis 

59 

ens.  90^82 

4 

12,98 

2 

1   et  2 

34,23 

36 

2 

1 

0,50 

ens.  7 


ens.  4 5,04 
eDs.  4,18 
ens.  ?,78 

1,32 


a 

o 


» 
4 
5 
2 
l 
3 
5 
5 

10 

14 
1 
1 

13 
2 
1 
) 
1 

10 
4 
2 

B 

5 
2 
3 
2 
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PÊCHE  E5 

BAAK 

Qaan- 
titâa. 

RGS. 

Va- 
leur. 

MAQUH 

Qnan- 
tités. 

MAUX. 

Va- 

leor. 

•ARI 

et  ail 

Oaan> 
tités. 

nstB 
taehea. 

Va- 
leur. 

ANCHOIS 

et  iprati. 

Qnao-     Vip 
tités.     leur. 

TH0R8. 

Qaan-     Va- 
tités.     leur. 

SAOII 

Onan- 
tit«a. 

ton. 

Va- 

lev. 

Gnn- 

BlaiDTille 

ReiroéTtlle 

kil. 

30 

• 

fr. 
90 

kU. 

» 

400 

6â0 

100 

70 

3,000 

» 

8,000 

M 
» 
» 

3,000 
2,000 
6,400 
250 
200 
300 
430 
» 

i,ôoo 

400 

» 

N 

80 
960 

1,012 

3,000 

1,000 

50 

n 

M 

500 

» 

» 

m 
» 

» 
» 

2,315 

2,050 

2,900 

05,530 

201 

D 
» 

110000 

236000 

80,000 

30 

» 

fr. 

» 

400 

420 
» 

70 

60 

1,090 

M 

5.100 

» 
» 
» 

2,250 
2,000 
3,840 
140 
100 
150 
106 
» 
» 

1,600 
120 

» 

9 

190 
230 
253 
1,500 
250 
25 
» 

250 

» 
» 

M 

■ 
» 

II 
1' 
H 

2,370 

830 

870 

11,862 

59 

n 
» 

47,640 

105000 

40,000 

15 

» 

kil. 

■ 

» 

M 

» 
» 

M 
H 
» 

N 

300 

>• 
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Construction  de  bateaux* 


PORTS. 


GraTelinefl 

Gr.-Fort-Philippe 

CalaÎB 

Sainl-Valery-s^-Somme. 

Fèeamp 

Caen 

Omadcamp 

I»igny 

CaranUa 

Saint-Vaait 

Barlleor 

Cherbourg 

Cancale 


Biaic 


Trebeurden. 
CaraDtee. . . . 

RoteolF 

Le  Conqaet. 

Camaret. . . . 


Doaaroenei... 
Aadierae.  ... 

Qaimpar 

Conearaaau. . , 
'Séné 


Beile-Iala. 


Noirmoatier 

Le«  SablM'd'Olonne. 

La  Ro«tfaeIle 

PaniUac 

Bordeanx 

Rayonna 

Port- Vendrez 

Adçe 

Cette 

Marligaes 

Toulon 

Oran 


BATEAUX    DE    PÊCHE 


m   CHAHTIKII8. 


Type. 


Chaloupes . 
Picoteax . . 


Pieoteux 

GoKoet 

Barque  et  canot. 

Barques 

Barque 

Goélette 

;  1  trois-mftts  et  l 
goélelt6(200t.). 
Barque 


Sloop.... . 
Chaloupes . 


Chaloupes 


ChalM  et  eanoli. 


Bataan-banf . . . . 


Tonnnge. 


tonn*. 


ens.  25 
1,17 


8 
] 

10  et  2 


10 


S,94 


18 
ens.  25 


18 


I 

Z 


4 
1 


1 
1 
2 
2 
1 
2 

2 

1 


1 
3 


15 


MIS  A  nor. 


Type. 


Barque 

Id 

Dundee-chalutier 
Canot 


Picotenz 
Canot... 


Gognet. 
Barque. 


Canots 

Barqnvs  et  canots 

Chaloupes 

Dundees 

Chaloupes 

Id 

Divers 

Canots  et  cbal«*. 

Id 

Canot 

Dunde 

Canots 

Canots-annezes. . 
Dundee 

Id 

Pinasse 

Yoles 

Conralins 

Chaloupes 


Nacellei* 

Tartanes 

Bateaax  plats . . . 
Nacelles. ....... 

Balancelle    (  non 
pontée) 


Tonnage. 


tonn'. 

30 

30 

35 

2,33 


1,15 
1 


1 
12 


1,50 


ens.  4,40 

62,64 

ens.  17.60 

ens.  19,33 

eus.  35 

59 

ens.  90,82 

4 

12,98 

2 

l   et  2 

34,23 

36 

2 

1 

0,50 

ens.  7 


ens.  45,04 
eos.  4,18 
ens.  2,78 

1,32 


a 

o 
Z 


» 

n 


» 
4 
5 
2 
l 
3 
5 
5 

10 

14 
1 
1 

13 
2 
1 
J 
1 

10 
4 
2 
» 
5 
2 
3 
2 
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fitntotres. 


PORTS. 


'- 


Salât -Vtlary-tiir- 

Somni* «. 

LeHa'vre 

Ca0B 

Grudcamp 

Cliarboarg 

0«ooviJU 

CsBurat 

DouaniMiez 

Qnioiper 

ConeaniMiD 

Loriwit 

Port-Lonis 

Ue-de-Groix 

Balle.lsl0 

Saini-Ntuire 

Nantai 

NoirmontUr 

8ablM-d'01ooo«. . . 

La  Rocbfllle 

IledaRé 

Ile  d'OleroD 

Rochefort 

Bajonna  

Baatia 


NAUFRAGES. 


DX 


perdaa. 


Loofra    Jeanne- Margye' 

r&. 

Caoot  Constance-Emilie. . 
Ckaloapa  Jeune-Benriette. 


» 


3  S 


|1  eanot .•< 

%  canota 

2  canota 

i  Dundee  Saint-Germain 
Cbalon|ie  Notre-Dame- de- 
là-Garde  

Î  Canot  Notre- Damé  "de»- 
PorU 
CMnot  Timothée 

Ghaloope  Notre-Dame-de- 

la-Jaer. 

Poni-VAbbiMie 

Saint-Joseph  1493 

VoUmté-de-Dieu 

Caoot  Saint  Corentin. .. . 

—  Saint^oteph  1314.. 
Canot  Saint-Jean  2282. . . 

—  Toon  1646 

—  UrtuU  1981 

—  Proêper  1796 

Cbaloupe  Notre-Dame-de- 

Larmor 

Chaloiipa  Saànt'Férié .... 
Père-Mathwrin  3253  L. . . 
Etienne-Marcel  2989  L. . 

1  sloop 

Saint-Pierre  (d'Aoray). . . 
\Notre  -Dame-  de-la-Ciarté 

(d'Auray) 

Sainte-Anne    (de  Belle- 

We) 

Adela 


39 


3  etialoDpes. 
iSbarqaea.. 
)l  goélette.. 


iLongre  René-Elisabeth. . . 
'Canot  Gabriel 


j  Chaloupé  Jeune-Maria. 


1  canot 
1  eanot 


7 
7 

1 


M 
» 
» 

10 
2 

» 

n 


I» 
II 


0 
> 


O 


» 


5 
2 

» 


1» 

M 
» 


M 


3 


» 

a 
» 
» 
a 
» 

» 
» 

M 


M 

6 

7 

M 


li 
B 
\ 
■ 
» 
M 
B 
B 
B 
B 


» 
B 
B 


a 


BATBAOX 


» 

B 

ChaJovpe  Guelbé. . . 

—  St-Pierre. 

—  Augvstine 

1  eloop 

» 

2  canota  .......    . . 

2  canota 

a 


Canot  Six-Frérts,. 


a 
» 

B 

» 
» 

B 
B 


B 

a 

N 

B 

a 
a 


1  ehalonpe 

ISehaLoopes 

Dondee  Moderne 


1  acan. 


B 
» 

a 


II 


o  e 


ChaJoape   Fée-des- 

Eaux 

jCbalonpe  Marie^o^ 
{    seph 

Chalonpe  Hortense, 


a 
» 


9 

B 
B 
B 
B 
B 


3 
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Rendement  de  la  péehe  et  de  l'oetréienlture 

DBPUW  LE  1*'  JAmriBR  4896. 


MOIS. 


JanTier 

FéTri«r 

Mars 

AttU 

Mat 

Jnin 

Jaillet 

Août 

Septembre 

« 

Totaux 


PÉCHI 

IN    BATIAU. 


franc*. 
4,823,9S9 
4,781,538 
4J68,e07 
5,631.347 
6,S23.642 
6,879,183 
8.495,620 
9,214,616 
8,096,734 


58,915,216 


pftcn  4  piio. 


fraaef. 

628,402 

317,037 

567,351 

470,356 

493,023 

488,138 

441,437 

407,489 

587,510 


4,400,742 


otmÉicuLToni 

et 
mytUienltare. 


fraace. 

1,079,355 

1,480,194 

1,622,670 

1,441,026 

569,848 

273,912 

206,749 

477,602 

1,518,690 


8,670,056 


aniDiMiirr 
général. 


b-anes. 
6,531,686 
6,578,769 
6,958,628 
7,542,728 
7,286,513 
7,641,233 
9,143,806 
10,099,708 
10,202.943 


71,986,014 


Le  Gérant  :  L.  BAUDom, 


Paris.  —  Imprimerie  L.  BâUDom .  rae  Christine,  t. 
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INTOTE 


SDR    LA 


CONDUITE  DES  CHRONOMÈTRES 


DU    MARCEAU 


309  T^sdère,  269  Visslère  et  1270  Delépine  (comptenr) 


Du  10  janvier  1894  au  7"  novembre  1895 


Les  pages  qui  suivent  ne  renferment  aucune  Méthode  nouvelle;  les 
théories  conduisant  h  la  meilleure  utilisation  des  montres  sont  nom- 
breuses et  pour  la  plupart  très  répandues;  nous  avons  voulu  seule- 
ment faire  connaître  dans  tous  leurs  détails  pratiques  celles  qui 
nous  ont  servi  pour  les  chronomètres  du  Marceau,  pensant  que 
Texposé  de  cette  petite  cuisine^  souvent  délicate,  pourrait  être  profi- 
table à  quelques-uns  de  nos  jeunes  camarades. 

Notre  travail  constitue  donc,  en  quelque  sorte,  la  monographie  de 
deux  montres  marines  et  il  pourrait,  pour  chacune  d'elles,  s'inti- 
tuler :  Dettx  ans  de  la  vie  d*un  chronomètre. 


RIT.  MAK.  —  DBCBMBRB    1896.  31 


n^  BKTTK 


PREMIÈRE   PARTIE. 

mÉrmwEs  EanoitEs.  —  cilixl  e»es  coxsti5tes 

ET  DG^  HUCHES  A  Ll  HEl 


I 


Du  10  janrief  IS^  aa  !"  Dovembre  l?l>3  ^r.as  itz^os  eu  î  lotre 

1»  Ckr:'^y»^*rf  «•  o^T?  Vi<f\^Tf.  —  Et  il:  i.  —  Cette  iconîre  est  à 
tord  depuis  îe  23  janvier  ly^^).  elle  a  î-:jj:',irs  servi  d'étalon.  Les 
h;iiles  datent  de  juillet  î>?i.  On  verra  zir  la  suile  de  ces  notes  que, 
milg-^  cel.\,  cet  inslruz:?!::  ::'ic:::uue  eiozre  d'jze  œanit-re  par- 
fa::e-  Elle  devra  être  remise  à  rcb>îrva:::re  dis  .::-e  îe  bÀlimeot 

M. 

retirera  à  T:ulc»a.  D;;  m.'kis  d'so-:  IS'3  aa  E:»is  de  décembre  de  b 
niénie  anzée.  cette  montre  a  t  té  ■irr*?>êe  à  î'oîîfcîerrato'lre  de  Toulon. 
La  raisc-E  de  o^  sêjjur  h>rs  du  b.ri  nrus  est  inv:?unue; 

**  C4/-c-«:'*''(rf  ^^-L^  Visfi^rf,  —  Eitirçul  1^'  10  jmvi^r  1894. 
depiiols  n'a  pas  quiuê  le  M^rcf^u.  Ses  huies  d^te:;t  de  mars  1S92 : 

3»  Comz4^itr  liTù  IhirfM,  —  A  bori  d-:p^is  ;uia  IS^o.  A  fiail  à 
robâerfaioire  su  long  âêj.*ur  q^i  s'est  teruiii^é  le  10  janvier  1S94. 


II 


Ces  mêîhjdes  5*>!it  nombreases  ;  îes  prînciriles  sont  : 

1*  Celle  de  M.  rir^nieurLieus^on  jcir  FV*  cahier  des  Reeàerràfs 
ckromewkétri^H^.s  : 

^  Celles  expoisêes  par  M.  Caspari  dacs  le  il*  cahier,  sa^nnr: 
Méthodes  de  MM.  YvoTh-TillanreaQ ,  Re;inais,  de  Magiiac  (Toir 
9»  cahier',  etc.; 

o^  La  méthode  de  M.  le  commaiidaQt  Baills.  q;ii  esl  use  sûsplifi* 
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cation  de  celle  de  Lieusson  (brochure  sur  la  Conduite  des  chrono- 
mètres, par  M.  F.  Legall,  lieutenant  de  vaisseau)  ; 

4<>  Celle  de  MM.  Rouyaux,  celle  de  M.  R.  de  Carfort,  lieutenant  de 
vaisseau  (voir  13*  cahier),  etc.  *. 

Au  moment  (10  janvier  1894)  où  nous  commençâmes  à  suivre  les 
marches  des  chronomètres  du  Marceau,  le  chronomètre  309  Vissière 
(A)  avait  déjà  un  long  passé  de  marches  observées,  tandis  qne  le  269 
Vissière  (R)  venait  d'être  embarqué;  à  cause  de  cela,  les  mois  de 
janvier,  février  et  mars  furent  consacrés  à  obtenir  le  plus  grand 
nombre  possible  de  marches  afin  de  pouvoir  appliquer  k  ces  deux 
montres  une  ou  plusieurs  des  méthodes  recommandées. 

La  méthode  de  Lieusson  nous  parut  la  plus  séduisante,  surtout 
par  la  netteté  de  ses  résultats,  et  nous  résolûmes  de  rappliquer  dès 
le  commencement  d'avril,  le  nombre  des  marches  obtenues  nous 
parais^nt  suffisant. 

£n  même  temps,  dès  le  mois  de  janvier,  la  courbe  des  tempéra- 
tures, celle  des  différences  secondes  (a  —  b)  des  marches  des  chro- 
nomètres A  et  R  et  celles  de  leurs  marches  respectives  furent  soi- 
gneusement tracées  de  10  jours  en  10  jours  au  moyen  des  éléments 
fournis  par  le  Journal  des  chronomètres. 


III. 

Application  de  la  méthode  de  Liensson  anx  chronomètres  A  et  B. 

Détermination  des  constantes. 

Rappelons  très  brièvement  le  principe  de  la  méthode  Lieusson  : 
La  marche  générale  d'une  montre  bien  réglée  est  donnée,  en  fonc-^ 
tion  du  temps  et  de  la  température,  par  Téquation  : 

m  =  mo  +  6^- c  (T  —  0)«, 

Dans  laquelle  entrent  quatre  coefficients  qui  sont  : 

1»  nhf  une  marche  initiale  observée  à  la  température  T  degrés; 

i<^  b,  un  coefficient  nommé  «  accélération  moyenne  »  ou  aooélén- 

*  Les  données  et  les  calculs  nécessaires  i  notre  étude  étaient  ea  gnndt  puta^nismi- 
blés  lorsqae  nous  arons  ea  connaissance  du  travail  de  H.  le  lieutenant  de  vaisseaa 
E.  Serres  (roir  46*  cahier)  ;  nous  eussions  été  heareox,  sans  cela,  d'appliquer  jes  intd- 
ligents  prvDédés  graphiques  qu'il  préconise. 


I 


-**»  aXTTI  3CL 


la  Btirche  de  b  iiioi'.re  CM>:ir^ïe- 

*é:^%rée*  f  ir  d^  iLierralI-às  ê^'iTx:  ciiis,  co=i2:e  il  est  diScile  de 
«îirfîire  i  celte  c:i :>.;::;.  n'"::s  axons  le^èrecec.:  HNxlîfié  la 
ELéth jde  Ici!  e!i  eaLplcv*:::  les  r'-s  gnzils  inlemlles  r->^b.^ 


::HE.x.^iTEi  A  tz\LOs    53&  Tissui 


Le  J^mrmul  4e$  ckr9momètre$  foiinil  de  iMMnbreoses  marches  allarl 
da  23  Janvier  IK-S  à  îa  5n  de  mars  l'*:?;.  Voîci  îe  calcul  complet  : 

Sartbe  œoyesDe  reUri  :  m,  =  !»,333.  Teîc-  |Date  :  15  fé- 

pcratw«  ii»Te::se  :  9,  =  12*.93 j     Trier  1S93. 

D«  H  jiii!>t  an  9  août  îaclos  :  30  l'oars |     '.if^*    I 

(  =  16Djo«s.| 

Marche  momuie  ('elard.i  :  m,  s  +  |>,3S0.  IDale:  ÎSjiiil- 
Teaipénlare  moreniie  :  I,  =  24«,56 I     leL 

Dal«oeU>brea«30octotmiiic]iis:3D;oBrs.f    ^^^^T*** 

Harcfae  moTenne  irclardi  :  m,  = -f-  Iv050.  Date  :  15  of- 

Tenpératerc  moyeBiie  :  1.  »  2I*,68 }     tobre. 
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Du  12  janvier  1894  au  10  février  inclus:^    Intervalle 
30  jours (=  104  jours. 

Marche  moyenne  (relard)  :  rw^  =  +  1«,370. 
Température  moyenne  :  6^  =  12«,16 


î  Date  :  27  jan- 
î     vier  1894. 


Équations. 

mo+K6— c(T 
wio  +  K'ô  — c(T 
mo+K''6  — c(T 


m,: 


+ 1»,333 
--4,580 
--1,050 
--1,370 


9. 

K 

0. 


12»,93 
24  ,56 
21  ,68 
12  ,16 


Données. 

K   : 


160  jours  =160 

160  4-82  jours      •       =242 
160  +  82  +  104  jours  =  340 . 


.'/ 


Calcul  des  coefficients  auxiliaires. 

m^-^^m^  +  m^  =  1«,33  —  2  X  1%58  +  1«,05 « 

m,-^2m,-|-m^  =  l-,58  — 2X1%05+1«,37 a' 

TO3  +  ,7,^  —  „ij_m,  =  l»,05  +  l,37— 1,33  — 1,58..  «^ 


a''^  =  m^  +  wi,  +  m^  +  m^=  1»,33+ 1,58  +  1,05  +  1,37. .     a"'= 


a. 


Y 


Ôi«— 2  G,«  +  9,«  =  167,18  —  2X603,19  +  470,02....  p 

0,^  —  2  0,«  +  e^»  =  603,20  —  2  X  470,0  + 147,86 P' 

O,»  —  0,2- e,«+e4*=470,02— 167,18-603,19+147,86  p" 

e,  —  26,  +  0,  =  12«,93  —  2  X  24%56  +  2l«,68 y 

0,  —  2  0,  +  0^  =  240,56  —  2  X  2  P,68  + 1 2M  6 y' 

e,  — 0,-0, +  0^  =  21,68  — 12,93— 24,56  +  12,16..  f 


-0,78 
+  0,85 

—  0,49 
+  5,33 

—  569,2 

—  188,9 
— 152,5 
— 14,51 

—  6,64 

—  3,65 


ioT=.l«X::4-P 


Calcul  des  constantes. 


2«  c== 


2af  —  «'y 

1  —  0,78  X  — 188,9  —  (0,85  X  -  569,2) 

2  —  0,78  X  — 6,64— (0,85 X  — 14,51 

aY  — «'y 

17^51 

— 188,9  X  — 14,51  —  (—  5t9,2  X  —  6,6i) 


T  =  18»,0; 


P'y-Py' 


c  =  — 0,017; 


3«  b 


=  ^  i  -  0,49  +  0.017  (-  152,5  -  2  X  18  X  -  3,65)  j 

b  =  -  0».002  ; 


A  jidit»*  d'i  15  feTTÎer  i^:>\  l-îs  Talear$  des  q^^àtre  coef^cieals 
c;-de*ris  <:Unt  trr*  accesrtâb'.es,  l>:is  le*  avons  aioi^i^tcs. 

cxrR050XÊrBK  B  /2<9  Vissèse*. 

Le  Journal  des  ckrowamHrct  foamî&sait  pour  cette  noiilre  des 
marches  allant  depuis  le  10  jaorier  jasqn  a  la  un  de  mais  18S4. 

Nais  la  mélLodede  Lîeasson.  appliqG«?e  à  quatre  mardies  cboisîes 
parmi  ceîle*-<ri  et  distasl^  de  IS  jours  seulement,  échoua  par  deux 
fois,  ne  doLDant  que  des  coîisîanles  inadicissibîes  pour  on  bon  chro- 
rjoni-lre. 

Pour  pouToîr  utiliser  la  montre  B  il  était  donc  nécessaîre  de 
recourir  à  une  méthode  indirecte  et  approximative  poar  calculer  ses 
constantes  ;  les  courbes  de  température  et  de  marche  le  permirent. 

Rech^cke  indirecte  des  eonstanies. 

Les  courbes  (PI,  Ij  fournissent  les  données  : 

!•  22  janvier  1894 m  =4-0>,84lsor  risotherme 

3  mars  1894 m,  =  +  0»,68|        de  I3*, 

d'où  coefficient  d'accélération  : 

*  =  —?—'        *  =  — lô =  — IT'        *  =  - 0,004. 


^ 
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12  mars  4894 m  =  -j-0,72i  sur  rificlhenne 

30  mars  1894 m^=  +  OfiO\       de  i4«. 

^^0',60-0%72  6  =  -0..OO66 

18  ^1  ^^ 

Moyenne  :  6  a  —  0*,005. 

i^  Par   les  isomarches.    —   On    a,   en   considérant  m  et  wi, 
observées  aux  températures  6  et  0.  : 

m,  — m  =  6x—c(T  — 0)«  +  c(T— d,)«. 

Si  w  =  m,,  il  vaut  : 

6a:  =  c[(T~0.)«~(T^6)«|. 

d'Où: 

6x 


(0,«  — 6«>  — 2T(ei  — 6)' 

De  même  à  une  autre  époque  j/ 


6y 


(6,t_e,«)_2T(9,-8.)' 
égalant  et  réduisant,  on  tire  : 

1a/(«,«-e')-a;(9,'-e.«) 
2    X' (6,  -  6) -X  (»,—«,)    • 

Sur  la  courbe  des  marches  de  B  nous  relevons  les  données  : 

'mars 0  =13»,6  tK-vn      «v« 

13 mars,  x= 6  jours..  0,  =  U ,0.  d'où  T  =  1  °?\"      ^ ^ f  1 
1«"avril «,=  14,6  Z5XU,*  — exi.2 

9  avril,  x'=  S  jours.  e,=  15,7  T  =  15»,5. 

De  même  : 

'f"^"-î«' «-13»,6  16X-21-19XH 

26févr..x=19jours.  0.  =  12,8,  d'où  1=1°^      ''-      "/^" 
7mars 0.  =  13,6  26X-0,8-19X0,4 

13  mars,  «"s 6  jours.  9,=:  14,0  Tal3«,S 

Moyenne  :  T  »  14%5. 
3»  Constante  de  température  c  : 

bx 


(8,t_e,i)_2T(a,-i)- 


Ipi  l«  li  «5nr-  : 


'~      ^  — 2^ 
^  )larch.-e  inliià^  m«. 

4-CF^=-  . — o/jTjs X 0 + ifc.ijœ  its— 1-:^-. 

d'oj 

ir^=-f€F.a  — 0.035X4,     -s^+O^-MU- 
L'èî  -illôQ  des  icarchcs  de  B  devient  doac  à  la  dile  d-  5  avril  : 

Mais  aa  bout  de  peu  de  teiLps,  TeiEpIoi  des  éq:;itioas  po^r  la  pré- 
vi^ïivQ  -des  iLarches  à  la  nier  de  A  et  de  B  fui  j-^  pea  commode  el 
n 005  cLol^imes  une  célio-ie  graphi-pe,  plas  sia::'!e,  La  méthode  de 
M.  R.  de  Carfort. 

lY. 

Méthode  de  Carfnri.  —  DiacnaMMi 

/Cakicr  cfcra»»;tri^^  ■•43.1 


Voici,  résumé  rapidement,  le  principe  de  la  méthode  adoptée  qui 
procède  de  celle  de  LieussoD  : 

soit  :  i«  =  m,  +  *r  —  €\T  —  •;* 

Téq-iation  de  la  marche  d'un  chronomtrtre  en  fooctioQ  de  ses  cod* 
stantes  que  nous  fupposans  d^jà  calculéa^  comme  c'est  ici  le  cas  pour 
les  montres  A  et  B. 
Supposons  aussi  que  1  on  ait  oL<enré  une  marche  m'  gui  diffère 


-n 
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plus  OU  moins  de  celle  fournie  par  la  formule  précédente  :  pour  que 
celle-ci  exprime  la  nouvelle  marche  il  est  nécessaire  de  lui  ajouter 
un  terme  K  représentant  la  somme  des  erreurs  accidentelles  et  aussi 
la  grandeur  de  l'irrégularité  de  la  marche. 
La  formule  devient 

m  =  iwo  +  6i  —  c  ^T  —  6»)  +  K  ; 

nio,  bt  etK  sont  des  termes  de  même  nature  qui  se  somment  : 

.     M  =  mo  +  ô/  +  K, 
d'où 

m  =  M  — c(T  — 0)*;  (1) 

expression  générale  de  la  marche  de  tout  chronomètre,  mais  dans 
laquelle  M  est  une  quantité  variable  dont  on  ne  peut  prévoir  les 
variations;  appelons-la  Marche  de  réglage. 

En  efiet,  si  pour  une  époque  déterminée  on  fait  6  =  T,  la  formule 
devient  : 

A  chaque  marche  observée  correspond  une  marche  de  réglage  qui 
représente,  dans  l'équation  parabolique  m  =  M  —  c  (T  —  6)*,  Tor- 
donnée  du  sommet. 

Mais  si  nous  considérons  toutes  ces  paraboles  en  supposant  la 
même  loi  de  température,  il  s'ensuit  que  toutes  ces  marches  de 
réglage  doivent  se  trouver,  de  par  la  formule 

équation  d'une  ligne  droite,  sur  une  même  ligne  droite  et  croître  pro- 
portionnellement au  temps  lorsque  la  montre  marche  régulièrement. 
Donc,  dans  le  cas  contraire,  les  écarts  de  ces  marches  indiquent 
la  grandeur  des  variations  irrégulières  subies. 

COURBE   ISOTEMPS. 

En  ne  considérant  que  les  variations  régulières  dues  aux  change- 
ments de  température,  leur  action  sur  la  marche  sera  représentée  en 
grandeur  absolue  par  la  parabole  dite  Courbe  isotemps,  donnée  par 
la  formule 


i)vî 


RhTUR  MARirUfE. 


Cesi  TéqnatioD  de  tontes  les  courbes  ûotamps  qui,  pour  on 
chroDOBètre,  ont  même  tonne. 

On  les  eoDstruit  facilement,  connaissant  c  el  T,  en  faisant  Tarier 
H  de  degré  en  degré. 

Celles  données  ci-dessous  représentent  les  isotemps  de  309 
Vîssiêre  et  de  269  Vissière,  employés  à  partir  du  i"  avril  1894. 

Le  sommet  de  ces  paraboles  correspond  à  la  tempiératnre  de 
réglage  ^  =  T;  et  au  zéro  de  l'échelle  graduée  en  secondes  et  frac- 
tions. 


Courbes  Isotemps 

ChronmictrcAî  CCOVissièrc 


3»  *    :>  6    :   s   9  10  11  12  u  w  L»  K  n   u  d  co  ;i  J2  r>  2¥  îô  2«  r:  a  î 

Eclieîliï  des  Tempera tor«s 


TABLEAU   DE  COJÇSTBrCTlOX  DK  l'iSOTEMPS  N«  I  DE  309  YlSSlftBB. 

,  =  0,017  (48»  —  9)«. 


e- 

18»  — 6- 

CARBtS. 

X  0.017 =jr 

• 

4 

14 

196 

3,33 

< 

12 

144 

2.45 

8 

10 

100 

1,70 

!• 

8 

61 

1,« 

12 

6 

36 

0,61 

14 

4 

16 

0.2!7 

16 

2 

4 

0,07 

18 

0 

0 

\ 

0.00 
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TABLEAU  DE  CONSTRUCTION  DE  L'ISOTEMPS  N*   1    DE  269  VlSSIÊRE. 

y— 0,0t6(U«5  — e)«. 


e. 

14*5  ~  6. 

CABRt*. 

X  0,026  =  y. 

0 

2,5 

12,0 

144 

3,74 

4> 

10,0 

100 

2,60 

6,5 

8,0 

64 

1,66 

8.6 

6,0 

36 

0,94 

10,5 

4,0 

16 

0,42 

12,5 

2,0 

4 

0,10 

14,5 

0,0 

0 

0,00 

(9 


2*0 

1.9 
L8 
U 
L6 
U. 
I> 
U 

XZ 

1.1 

roi. 

0L« 

0.3 
0.6 

as 
o> 

OJ 
0.2 
04 


Courbe    Isotemps 
Cfaronamètre  B  _  269  \lssiére 


iicneue  .^   i      53-5;     5     g:^     g     9    JO    u    12    13   IVTIS    16    12    U    19  20   il    22    >3  2^    2&   26    21    2S    Z9 

PrkrlV    \^2     '     '      .t       t 1 1        »       I *     .1 1 .      I  ■      I.       I.       I        I,       1   ,    I .1        ,1      ,1       t.     *        L     â^ — .1       il.  I 

JLCDCUe  .^    é.  .       r     5      5      10    11  ■   12    13     l<t     16     16    17    18    19    20    21    22  23     2¥    2b    26  21    28    23    30    31    32' 

Echelle  des  Teispératures 


"s^* 


Il  est  facile  de  se  rendre  compte  de  la  manière  dont  il  convient 
d'utiliser  ces  courbes. 

Considérons  un  chronomètre  (et  c'est  le  cts  de  ceux  du  Marcem») 
ayant  des  marches  retard,  c'est-à-dire  positives,  suivant  les  conven- 


4^ 


*  =  ♦. 


[z.'lztzct  de  I  .tccéicriîija  aormile  : 


c^  zzte  Cxicm  bîes  cozLDensée  rri^'lami  ac  froîi  cl  a;:  cluwâ.  ses 


■ 


\ 


&    « 


\ 


_    i* 


/ 


<l  ^  »       *  *  i    '^"  — — •    *—  »       — ^ 


c-irn  .e>  Tirât::  l:^  i*  e>?$  narc-bes  :  si  m 


n  =  M  —  :  T  —  :  - 

Lf<  fTirircrs  V  r:  V  s\:-«rCLr-:  fi: 
r.i>  1  roi^tes  s^v-hes  I:r5-:ze  I^  iii-rri 
Kir  raz.fr  .;-iirll.e;  cz  a  d:f  li  5C 
>:-nf   —  V  —  V   i  riir*  sc'rir  1  li  i;r: 


.f:z:ec:  iî  =^'^^r:i  J'en  cooh 
i^    li  ccvrrKiiriL    aTtc   son 


^v  •:- 


ac  Bo^eii  de  la 
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température  moyenne  correspondant  h  cet  intervalle^  calculé  les 
marches  devant  servir  dans  les  dix  jours  suivants. 

Cette  période  de  dix  jours  est  largement  suffisante  et  doit,  autant 
que  possible,  coïncider  avec  cello  adoptée  pour  Tinscription,  sur  le 
Journal  des  chronomètres,  des  moyennes  des  marches  relatives  a  —  6, 
a  —  w,  6  —  m,  etc. 

Il  est,  en  effet,  très  important  d'utiliser  les  précieuses  indications 
fournies  par  les  marches  relatives  dont  la  moyenne  doit  toujours 
parfaitement   concorder   avec    la    différence    des  marches  réelles 
observées. 
•   Exemple  du  calcul  d'une  marche  par  le  diagramme  isotemps  : 

CHRONOMÈTRE  A,  309  ViSSIÈRE.      |      CHRONOMÈTRE  B,  269  ViSSIÈRE. 

Pour  une  période  de  10  jours  allant  du  17  mai  au  28  mai  1894 
et  de  température  moyenne  ÎO»  7. 


Le  17 mai:  a  =  +  0»,430,  O=:20«,0, 

V  ==  0-,080. 
Le   28    mai  :    a'  =  t,    6'  =  20o,7, 

V«G-,150. 


Le  17  mai:  6  =  + 0«,970,  O  =  20^0, 

V  =  0-,800. 
Le    28    mai  :    ô'  =  x,    6  =  20»,7, 

V'  =  i»,020. 


Les  valeurs  de  V  et  V  sont  relevées  au  compas  sur  les  courbes 
pages  H  et  13,  d'où 


=  +  0»,450  —  0,080  +  0,130. 
Le  28  mai  :  marche  par  isotemps 
a^  =  +  0»,320. 


ô'=ô  — V  +  V 
«  +  0»,970  — 0»,800  +  1%020. 
Le  28   mai  :  marche  par  isotemps 
b^  =  +  1%190. 


Même  calcul  en  utilisant  la  moyenne  des  marches  relatives  de  A 
et  de  B,  du  17  au  28  mai,  moyenne  des  a  —  b  =  —  0»,672. 
La  première  partie  du  calcul  par  les  isotemps  A  et  B  donne, 
Le  S8  mai  : 

marche  de  A  par  isolemps  =  a  =  4'0',520 
—        B  —         =6]=:  +  l«,190 

on  a  :  (      Moyenne  : 

'a,,  =  +  0S519. 
o- 6  +  6,  =  — 0»,672  +  l»,l90 

=  a,  =  +  0-,5i8  «B  =  +  ^"'^^^ 

Si  le  bâtiment  possède  une  troisième  montre,  M  par  exemple,  à 
constantes  déterminées,  les  valeurs  {a  —  m)  et  (ft  —  m)  permettent, 


Zià  ■cwrgti  de  ja  flnrche  :^:>tr!!i3(i  Mc.  de  ciicijer  «le  mène  «w.  ^. 
M».  «».  c«  Ti:  f^uiût  co^r  cii7c«  c£rc&:c:èûT  trocs  Til-^vrsdoM 

*  MM 

U  BoyeiL^  ccn^tlt::^  La  marche  à  ad:zler.  On  peci  as&sî  cmf-joye: 
cMt  miLÎrPe  de  proréd-^r  ioTsq::^  /on  part  de  trots  EancMs 
talnes  rfcroTrîiint  dr  rotrservaii>a.  Lir-  çiae  les  co^istastes  <t  la 

ce  cas.  pec:  -îre  cdî*?. 

Le  iO  jsia  IS^U-  pir  le  îî^al  de  rofc^erraîoL"^  la  t:.:ile  .  on 
a  ea  : 

C  !-ia.  A «  =  — O-Jîlli^ 

ULJca.  B *  =^0.8xx  f'        -      .«^  .;. 

Chi  d«5ininie  les  marches  à  eEp'vyer  à  pardr  de  ^)  j-în,  sachuit 
que  la  teŒp-érat  jre  moyenne  et  les  marches  relatives  moyennes  ont 
été,  da  20  aa  30  juin  : 

7  =  -3*.€ji  .:—  ^  =  —  f.OÛO. 

«  —  r^  =  —  T»,ifrO. 

T}fe  :  tes  isiplemps  de  A  n-  !  et  de  B  ,n'  1.  êcheiie  2  doDoent 
(page  13  : 

Poar  A.  —  \jt^  join  : 
m  =  +0*,31l.  •  — 19^,97-  V::sO,C«0,  *'  =  «  — V  +  T. 

Le  3>>  jain  : 
TO'  =  r,  *  ==23-,60.  ^  =OJK>,  m  =:  + 0,311 —  0,060 -f  0^5, 

^,  =  +  0»,756. 

Poar  B.  —  Le  20  jaîn  : 

m  =  +  0-,888,  »  =  i9-^,  V«0,IOO.  «'  =  w  — V  +  T. 

Le  30  juin  : 
ai'=x,  r===23*,G0,   V^=0,800,   m' =  +  0,888 -0,100 +  0,600, 
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a,  =  +  0«,756 
\^  +  i  ,588 
m  =  +  7,952 


a  —  6  =  —  4«,000 
6  — m=  — 6,280 
a  — m=  — 7,280 


Moyenne 


m    et  m^. 


d'où 


a,  =  +  0»,588,  a,  =  + 0,672 

fr^=a  +  i,756,  *,  =  + 1,672 

m^=+8,036,  m,  ==  +  7,868 

/(i„,  =  +  0*,672j 
Moyennes  J^     ^-jlj  g72f=  Marches  pour 

horizontales)  ""      "**"    '  _(      le  30  juin, 
(m^,  =  +  7,952) 


a  =  +  0«,640 
Marches  observées  le  30,  \b  =  + 1 ,640 

m=  +  7,920 

Bemarque. 


Différences 

+  0,032 
0,032 
0,032. 


Pour  tenir  lieu  de  la  marche  isotemps  de  M  qui  n'existait  pas,  on 
a  pris  la  moyenne  des  marches  Wa  et  Wb  déduites  de  a  —  w  et  ft  —  m 
combinés  avec  ùi  et  bi. 


Vers  le  mois  de  juin  1894,  nous  fûmes  obligé  de  reconnaître  que 
risotemps  de  B  (269  Vissière)  ne  convenait  plus  aux  circonstances 
de  températures  actuelles,  en  ce  sens  que  les  marches  qu'il  fournis- 
sait présentaient  avec  les  marches  observées  des  différences  dépas- 
sant 0S33. 

L'étude  d'isomarches  récentes  relevées  sur  les  courbes  de  A  et 
de  B,  nous  donna  alors  une  nouvelle  valeur  de  la  température  de 
réglage,  T  =  18o,3,  de  sorte  que,  par  un  simple  déplacement  de 
l'échelle  des  températures,  cet  isotemps  put  encore  nous  servir  plu- 
sieurs mois.  La  planche  de  la  page  487  porte  les  échelles  n®  1  et  n^  2  ; 
la  deuxième  ayant  servi  de  juin  à  octobre  1894;  h  partir  de  ce  mo- 
ment, nous  utilisâmes  les  marches  récentes  de  B  pour  calculer  ses 
constantes  en  employant  la  méthode  rapide  du  commandant  Baills. 
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V. 

Méthode  da  commandant  Bailla.  —  Détermination  rapide,  par 
trois  marches,  des  constantes  d*an  chronomètre.— Diagrammes. 
—  Isothermes. 

La  méthode  du  commandant  Baills  est  une  simplification  pratique 
de  celle  de  Lieusson.  Elle  est  surtout  utile  pour  arriver  à  avoir  rapi- 
dement une  notion  suffisante  du  régime  d'un  chronomètre  que  Ton 
est  obligé  d'employer  peu  de  temps  après  qu'il  est  à  bord. 

Elle  ne  nécessite  que  trois  marches  :  deux  aux  températures 
extrêmes  constatées,  une  à  la  température  intermédiaire. 

Nous  avons  ainsi  les  trois  équations  : 

m  =  mo  +  6^  —  c  (T  —  e)« 
m,  =  ?Wo+^^-~c(T  — e,)« 

mj=s  mo  +  6^,—  c  (T— -  e,)«. 

La  méthode  Baills  suppose  connue,  au  moyen  de  deux  marches 
isothermes,  la  valeur  b  de  l'accélération  normale;  il  sera  bon  d'en 
vérifier  la  valeur  par  l'examen  des  droites  isothermes  de  la  courbe 
des  marches. 

Si  Ton  ne  possédait  pas  de  marches  isothermes  on  pourrait,  sans 
erreur  trop  grande  et  pour  valeur  de  début,  prendre  la  valeur 
moyenne,  b  =  0*,005,  en  ayant  soin  d'en  déterminer  le  signe  par 
l'examen  de  la  courbe. 

Transformons,  il  vient  : 

'm  ^bt  =wio  — c  (T  — 0  )*  =  i* 
m,~  6^  =  7no  —  c  (T  —  e,)i  ==  {jL, 

m,  —  ôf,  =  m©  —  c  (T  —  0,)*  =  [x, . 

D'où  l'on  lire  : 

JiZlîh  —  iiZliii 
0,-0       0,  —  « 

0.-B, 

T  =  |(,+e)-|c(!i^). 

valeurs  qui  doivent  être  égales. 
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On  a  ainsi  facilement  les  constantes  de  la  température  ;  on  peut 
donc  construire  les  isotemps  des  chronomètres  considérés. 

CHRONOMÈTRE  B  (269  VisSIÉBB). 

Méthode  Baills.  —  Recherche  des  constantes. 

1®  Accélération  normale. 

Les  courbes  fournissent  deux  isothermes  suffisamment  éloignées  : 

27  avril  1894 m  =  +  0%62        ô=:i7«,9 

20  octobre mt  =  +  l,23        e  =  i7  ,8, 

d'Où 

~   ^  — t   ""     176 

6  =  -f  0»,003. 

2®  Constantes  de  la  température. 
On  tire  du  Journal  des  chronomètres  les  données  : 

t  =3  mars  1894 6  =14S0      m  =  +  0%88 

/,  — 10  juillet 0,  =  24,9      mj=  +  l,88 

/,  =  20  octobre * .     e,=  17,8      m,=  +  l  ,23, 

d'où 

|ji  =  +  0»,88 

lJLi  =  +  i,49 
Hi,=:  +  0,54 

^,  —  r  ==  129  jours        e,  —  0  =  +  3^8 

t^  —  t^m      —  0,-0=4-10,9  jl  —  JA,  =:  +  0V34 

e,  — e,==—  7,1       ji  — jjij=s  — 0,61 

+  0,34        —  0,61 

_+ 3,8         +10,9__      0,146 

'"  7,1  -        7,1 

(r  =  - 0,020 

^  ^T  =  18<>. 

BXT.  ICAB.   —  DBCBBIB&B    1890.  32 
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de  risotemps  ■•  2  de  B  est  donc,  à  la  dale  da  20  oc- 


lobre  : 

elle  est  représentée  parla  coaii>e  en  trait  plein  (n*  ±)  de  la  page 497. 

COMPTEUR  M  (f270  D£L£PI>-8). 

Appliquons  la  même  méthode  de  calcul  : 

I*  Accélération  normale. 

27  avril  1894 m  =  +  4',34        »  =  I7»^ 

20  octobre jîi,  =  +  6»,57        a  s  47  ,8 

^,  —  /  =  i  76  jours m^  —  m='\'  2»,24, 

d'où 

*  =  +!#  *  =  +  0*,OI3. 

2^  CoTistantes  de  la  température. 

Le  Journal  des  chronomètres  fournil  les  données  : 

t  =  3  mars  1834. 0  =14,0        m  »4.4%08 

/,  =  10  juillet e,  =  24,9        m,=4-7,08 

/,  =r  20  octobre ô,=  17,8        m,  =  +  6 ,57 , 

d^où 

Il  =  +  4,08 

ti,  =  +  5,40 

f^  =  +  3,57, 
qui  conduisent  à  : 

^,  —  r==  129  jours       0,  — 0=3*,8       jjl  —  |jl.  = -f  0-,5I 
f,  —  f  =  231  jours       e,  — 0=10,9       pi— ji,  =  — 1,32 

e,-o,=  — 7M 

+  0,51      —1,32 

3,8           10,9        —0,255 
c^ Z^^ =  -7jr  ^=-0,036 

T  =  2  38,9  -  _  0,072  ^  10^  '^^  "*''^*') 

> Moyenne:  T  =  17*,8 

Nous  avons  pris  en  nombre  rond  Tsa  igo^ 
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L'isotemps  n*  1  de  M  a  donc  pour  équation,  à  la  date  du  20  oc- 
tobre 1894  : 

y  =  0.036  (18=6)», 

«til  est  représenté  par  la  courbe  en  trait  plein  dans  la  figure 

A  partir  de  cette  époque,  les  marches  à  employer  ont  été  calculées 
de  dix  jours  en  dix  jours,  au  moyen  des  trois  isotemps  Â«  B  et  M  et 
des  différences  secondes  par  le  type  suivant. 

Exemple. 
Le  20  novembre,  on  a  eu  : 

Température  moyenne  :  0  =  i7«,7 
et  les  trois  marches  : 

a  =  +  0«,380,   6  =  +  0»,9(i8,  m«  +  5«.864. 

Calculer  : 

Les  marches  à  adopter  à  partir  du  30  novembre,  la  température 
moyenne  de  l'intervalle  étant  14^,8. 

Type: 
pour  A .  —  Le  20  novembre  :   sar  iioumps. 

m  =  +  0»,380  e  =17,7  Y  =0',025  m'^m—Y+Y' 
Le  30  novembre  : 

m'==.x  ô'=  14,8  V'=0M75  «  +  0,380+0,150  a,  =  +  0%530 

pour  B.  —  Le  20  novembre  : 

m=r  +  0«,968  «=17,7  Y  =0«,030  m'==:m  — Y+V 
Le  30  novembre  : 

m'  =  r  0'=i4,8  Y'=:0M90  =  +  0,968  +  0,160  6,=+l%128 

pour  M.  —  Le  20  novembre  : 

m=  +  5%864  e=17,7  Y  =  0S005  m'=m  — V  +  Y' 
Le  30  novembre  : 

m'«  X  e'r=i4,8  Y'«  0»,450=:  +  5,864+0-^5m,  «+«.,309. 

Du  20  an  30  novembre  : 


a^  =  +  0«,530 
*,  =  +  1,128 
m,«  +  6,309 


a  — ô  =  —  0,640 
«  —  mas  — 6,610 
6  — m  — 5,970 
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d'où 

a^=  +  0%488  «^  :=  —  0-,301 
6^  =  +  1,170  ô,=  — 0,339 
m^  =  +  7,140    7n3  =  +  7,098. 


(«AU.  «=  +  0%239j 
Moyennes  adoptées  J  . ,  ^  ç.^  r  à  la  date  moyenne 

au  30  novembre   J  "«        ^    '       (  du  25  novembre. 

''^...  =  +  ^'8^9' 

Température  moyenne  correspondante  ;  ô'  =  14*,8. 


DIAGRAMME  ISOTHERME. 

Nous  savons  qu'à  toute  marche  observée  correspond  une  marche 
de  réglage  M  et  que  Ton  a  la  relation 

M  =  mo  +  K  +  ô^ 

équation  d'une  ligne  droite;  donc  toutes  les  marches  de  réglage  sont 
sur  une  même  droite,  et  le  coefficient  angulaire  b  de  cette  droite, 
son  inclinaison,  donne  la  valeur  de  l'accélération  personnelle. 

La  marche  de  réglage  s'obtient  facilement  en  corrigeant  la  marche 
observée  m  au  moyen  de  Tisotemps  ;  en  effet,  on  a,  sur  la  figure  de 
la  page  14,  pour  une  marche  retard, 

M==m  — V, 

ce  qui  nous  a  permis  de  porter  sur  la  planche  page  498  les  points 
représentant  les  marches  de  réglage  correspondant  aux  marches 
observées. 

Malheureusement,  les  circonstances  de  la  vie  d'escadre  sont  telle- 
ment enchevêtrées  les  unes  dans  les  autres,  les  appareillages  nom- 
breux, les  périodes  de  mer  courtes  et  entrecoupées  de  séjour  en 
rade,  etc.,  qu'il  ne  nous  a  pas  été  possible  de  démêler  la  part  qui 
revient  à  chacun  de  ces  états  différents,  dans  les  variations  accusées 
par  les  différentes  valeurs  de  Taccélération  personnelle.  Tout  ce  que 
nous  pouvons  conclure  de  l'inspection  des  diagrammes  isothermes 
c'est  que  : 

1»  L'accélération  de  309  Vissière,  égale  au  commencement  de 
1894  à  —  0«,0Û5  environ,  diminue  en  valeur  absolue  et  tend  à 
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devenir  positive  vers  le  milieu  de  1895;  sa  valeur- serait  alors  envi- 
ron :  +  0s002  ; 

2®  L'accélération  de  269  Vissière  reste  positive  mais  diminue  de 
+  0s003  à  +  0,0005.  De  plus,  il  semble  résulter  du  groupement 
des  marches  de  réglage  que  ces  deux  chronomètres  possèdent  plu- 
sieurs régimes  de  marches  sensiblement  parallèles  comme  le  558 
Callier  dont  parle  M.  de  Carfort  dans  son  Étîide,  mais  c*est  là,  pour 
les  nôtres,  une  simple  supposition. 


Courbes  Isolemps 

CliroiiDinétre  B  _  269  Vissière 


V». 


<^    5 


e    1    8    9    10    11    12  12  1^   15   16   17    18  ID  20  21  22  23  2^  25  26  21  28  29  JO 


Echelle  des  Tempépatures 


TABLEAU   DE  CONSTRUCTION  DE  l'iSOTEMPS  N<»  2  DE  269  ViSSIÊRE. 

y— 0,02  (4  8-— 6)». 


e. 

18*  -  e. 

CARnis. 

X  0,02  =  y. 

o 
4 

14 

196 

3,92 

6 

12 

144 

2,88 

8 

10 

100 

2,00 

10 

8 

64 

1,28 

12 

6 

36 

0,72 

14 

4 

10 

0,32 

16 

2 

4 

0,08 

18 

0 

0 

0,00 

^ 


K 


r 


f. 

r 


i 


•  ••    I 

f. 


C5  ■?! 


j 

11 


—  -"i — -j, . —    5ï    p 


R 


t^^xhiQ  J 


K 


3 


r 

r- 


la 


.  «  1 .1  «.«....■■  .  .  lY  .  .  .  .n _^ 


*■•''* 


t    ..     * 


•>     ca 


'^«^^ureuDjq^ 


q.     ao     »ç     ^     î»      3 
î.     O     3     O     3      • 


J 
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TABLSAU  DE  CONSTRUCTION  DB  L'IBOTEMPS  V^  3  DE  2C9  YlSSIÉRE. 

y=0,008(43«— e)«. 


e. 

130  _  e. 

CKnnt». 

X  0,008=  y. 

• 

4 

9 

81 

0,65 

6 

7 

49 

0,39 

8 

5 

25 

0,20 

10 

3 

9 

0,07 

12 

1 

1 

0,01 

13 

0 

0 

0,00 

14 

1 

1 

0,01 

16 

3 

0 

0,07 

18 

5 

25 

0,20 

20 

7 

49 

0.39 

n 

9 

81 

0,65 

24 

11 

121 

0,96 

Î6 

13 

169 

1,35 

'  V 


TABLEAU  DE  CONSTRUCTION  DE  L'ISOTEMPS  N<^  i  DE  H  1270  (DSLÉPINE) 

COMPTEUR. 

y  =  0,a36(18«— 9)». 


0. 

18»  —  e. 

cknnt*. 

X  0.036  =  y. 

• 
4 

14 

196 

7.05 

6 

12 

144 

5,18 

8 

10 

100 

3,60 

10 

8 

64 

2,30 

12 

6 

36 

1,30 

14 

4 

16 

0,58 

16 

2 

4 

0,13 

18 

0 

0 

0,00 

TABLEAU  DE  CONSTRUCTION  DE  L'ISOTEMPS  N*»  2  DE  M  (1270  DeLÉPINB:) 

COMPTEUR. 

y  —  COnC^I'Ô  — 6)'. 


e. 

ii»5— e. 

CAKRÉi. 

X  0.013  =  y. 

e 
4,5 

40 

0,64 

6,5 

5 

25 

0,32 

8.5 

3 

9 

0,12 

10,5 

1 

1 

0,01 

12,5 

1 

1 

0,01 

14,6 

3 

9 

0,12 

16,5 

5 

25 

0,32 

18,5 

7 

49 

0,64 

20,5 

9 

81 

1,05 

22,5 

11 

121 

1,57 

24,6 

13 

I«9 

2,2U 

26,5 

15 

225 

2,92 

Courbes     Isclemps 


N    127?  r-: 


/ 


t 

9 


V. 


—  i-ï- 


—  Z_5  - 


VI 
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lant  de  nouveau  et  en  y  introduisant  les  marches  observées  aux  plus 
basses  températures.  Voici  les  calculs  des  trois  nouveaux  isotemps 
qui,  mis  en  service  en  janvier  1898,  ont  fourni,  du  moins  ceux  de  A 
et  de  B,  de  bons  résultats  jusqu'en  novembre  1895.  Nous  avons 
employé  la  méthode  Baills. 

CHRONOMÈTRE  ÉTALON  309  ViSSIÈRE  A. 

1«  Accélération  noimale 

0 

Des  courbes,  on  tire  : 

Le  30  juin  1893.     m  =+1-,500    e  =  23^5    b « ""3^5^^ 
Le  30  juin  1894.     m,«+0,6i0        Id.  6  =  — 0%0023 

Le27avriH894.    m  c=  +  0,478    e  =  17«,9    6  =  ~|!^^^^ 
Le  27  oct.  1894.    mi=+0,1U    6  =  17,8  6  =  ->0,002 

Coefficient  moyen  d'accélération  normale. . .     i  =  —  0',002 

2°  Constante  de  la  température. 
On  tire  du  Journal  des  chronomètres  : 

t'  =10  juillet  1894 e  =240,9  m  ==  +  0%760 

V  =  20  octobre  1894 6,:=  17 ,8  m,  =  -f-  0 ,114 

f/=  10  janvier  1895 0,=  7,2  m,=  +  0,916, 

V  —  «'«^- 102  jours..  0,  — e  =s^17,7 
//—<'=  ^,  =  184  jours.,  e,  — e  =-^   7,1 

e,  — e,  =  — 10,6. 
d'où 

fx  =  +  0%760 

jx,  =  +  0,318 

HL,«  + 1,294 
îx-{x,  =  ~0s534 
[x-[JL,  =  + 0,442. 

Appliquons  les  formules  données  page  492  : 

—  0,534      —  0,442 
_  —17,7  —7,1    ^      0,092 

^"~  —  I0,b  ^       10,6  c  =  — 0,009 

T  =  |  (i7,8+24,9)-j5-iygX-0,062  =  21s3-  3«,4.T  =  17o.9 

>T=18<>. 
T=l  (7,2 +  24,9)-j^X -0,030=  16, 1+17.  T  =  17,8 


k't  V 


't* 
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L'équation  de  l'isotempâ  n^  2  de  309  Vissîère  est  donc  à  la  date  du 

iO  janvier  1883  : 

y  =  + 0,009  (18-0)». 

Cette  courbe  est  construite  en  petits  traits  page  486  et  a  été  employée 
convenablement  de  janvier  1898  à  novembre  1895. 


M 


CHRONOMÈTRE  B  269  YlSSIÈRE. 


1®  Accélération  normale. 


Deux  marches  isothermes  du  Journal  des  chronomètres 


t>4 


V 


.  f  • 


LV- 


Il- 


d'où 


27  avril  1894.. .     e  =  i7»,9      m  =+0».62 
20  octobre  1894.    e  =  17,8      jw,  =  +  1  ,23 


De  même 


._m,  — m_+0%6i 
^  fj-f   ~      17%6 


6=+0»,003 


26  février  1894.     e 
29  décembre. . .     6 


11»,2      m  = 
11,0      m,= 


--0»,32 
--1,25 


Moyenne 


6  =  +  0,003 
6. =+0,003 


Données  : 


2<*  Constantes  de  la  température. 


d'où 


10  juillet  1894 0=24,9  »i=+i,880 

20  octobre  1894 6^  =  17,8  m,  =  -f- 1,^28 

10  janvier  4895 ô«  =   7,2  m,  =  4-  J  ,5533 

/,  =  102  jours e,— 0  =  —  17,7 

^,  =  182jours e,— e=—   7,1 

0,-6^=- 10,6, 

fx  =  +  1,880 

IX,  =  +  0,922 
îx.  =  + 0,981 

jx  — |JL ,  =  +  0,8n9 
|i  —  pt,  =  +  0,958, 

+  0,899      +  0,958 


—  17,7 


—  10,6 


lA +  0,084 

■"  —10,6 


c  =  — 0,008 

T  =  |(17,8+24,9)--^X±^=21,3-8,4.T=l^^^ 


T  =  i(7,2  +  24,9)--^xi^=16,15-3,8.T=i2,79^ 


T  =  13« 


• 


CONDUITE  DBS  CHRONOMÈTRES.  503 

L'équation  de  l'i^oiemps  no  3  de  269  Vis&ière  est  donc  : 

y  =  4.0,008(43  —  0)». 

Elle  est  construite  en  petits  traits  sur  la  planche  de  la  page  497 . 
Elle  a  donné  de  bons  résultats  de  janvier  1895  à  novembre  1895. 

COMPTEUR  M  (1270  Delëpinb). 

Même  méthode  de  calcal. 

l»  Accélération  rwrmak.  — Deux  marches  isothermes. 

27  avril  1894. ...  0  =  1 7,9  m  =  +  4%33 

20  octobre  1895.  0  =  17,8  m,  =  -j-6,57 

176  jours.  m^-^m^zJ^ 2,24         &.  =  +  0%013. 

2<*  Constantes  de  la  température. 

On  tire  du  Journal  des  chronomètres  : 

10  juilllet  1894 6  =  24S9  m  =  +  7s08 

20  octobre  1894 e,=  17,8  m,  =  +  6,57 

10  janvier  1895 6,=   7,2  m,  =  +  7,30 

ti  =  102  jours e,—  e  =  — 17,7 

^,  =  182jours $4—0  =  —  7,1  6,  — O,  =  10.6 

d'où: 

li  =  +  7,08 

ji.  =  +  5,24 

ix  =  +  4,91 

Ht  — H^,  =  +  2,17         ft  — îJL,  =  +  l,8i 

+  2,17      +iM 

—  17,7       —7,1 M6 

^""  —10,6  10,6  c  =  — 0,013 

T=^(17.8+24.9)-_^^  XÉ:^  =  at.3-9.9..     T  =  llo.4 

1^1(7,2  +  24,9)  -_^3i5^xtj^  =  i6,5-4.73.    T=ll,4 

L'équation  de  Tisotemps  n^  2  de  M  est  donc  : 

y  = +  0,013  (11,5—6)*. 

C'est  la  courbe  en  petits  traits  de  la  page  500.  Elle  a  été  employée 
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concurremmenl  avec  celles  de  A  et  de  B  pour  calculer  de  dix  jours 
en  dix  jours  les  marches  à  employer  à  la  mer.  Mais  la  discussion  des 
erreurs  d'atterrissage  (comme  on  le  verra  plus  loin)  montra,  en  avril 
1895,  que  son  degré  d'exactitude  n'était  plus  suffisant  et  cet  isotemps 
de  M  fut  laissé  de  côté. 

A  partir  du  mois  d'avril  jusqu'en  novembre  1895  les  marches  à  la 
mer  ont  été  calculées  exclusivement  avec  les  isotemps  petits  traits 
de  A  et  de  B  combinés  avec  les  difiérences  secondes.  Dans  ces 
calculs  nous  avons  tenu  compte  de  la  correction  pour  Terreur  person- 
nelle de  A  et  de  B  et  employé  le  type  ci-dessous  : 

Exemple. 

Le  27  juillet  1895,  on  a  eu  les  marches  observées  a  =  +  Os743, 
6  =  4-  2«,333,  correspondant  à  la  température  0  ==  25»,3.  La  dif- 
férence seconde  moyenne  ou  marche  relative  moyenne  est  : 
a  —  b  =  -'i*,Mi. 

Les  coefficients  d'accélération  personnelle  sont  pour  A,  b^  = 
—  0%002,  et  pour  B,  6»  =  +  0s003.  Calculer  les  marches  h 
employer  le  5  août,  la  température  moyenne  de  Tintervalle  étant  : 
0'  =  240,2. 

Type  : 
pour  A.— Le  27  juillet:  houmpi. 


V  =  0,325  «.=  +0«,598) 

=  -9X0,002=   —0,018  p      "'^" 


m  =  4-  0%743    0  =  25S3    V  =  0%470    jn'  =  m  -  V  +  V 

Le  5  août  : 

m'  =  x  6' =  24,2    V  =  0,325 

Corr.  pour  accélération 

pour  B.  —  Le  27  j  uillet  : 

m  =  4-  2»,333    0  =  2o»,3    V  =  \  «,230    m'  =  m  —  V  -t-  V 

Le  5  août  : 

,n'  =  x  0'  =  24,2    V=1,000  ^  =  +  2Vl03j 

Corr.  pour  accélération  =  +9X0,003=    +0,027  j^.~-rz-,i3i 


d'où 


a^=  +  0%580 
6.  =  +  2,121 


a  — 6  =  — 1»,5H, 


rt,  =  +  0»,6i0 
6  =  +  2,091. 
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6     =  +  2,106 
Moyennes  observées  le  5 août Ift  —  Xs' 

(+0«,084 
1  +  0,084. 


=  +  0»,5il 
,022 


Erreurs 


Température  moyenne  :  0'  =  24*,2. 
Date  moyenne  :  31,5  juillet. 


DEUXIÈME   PARTIE. 

RÉSULTATS.   —  APPROXIMATION  OBTENUE. 


Pour  apprécier  les  résultais  fournis  par  les  méthodes  employées 
dans  les  calculs  précédents,  deux  moyens  sont  à  notre  disposition  : 

1»  Relever  sur  les  courbes  les  marches  provenant  de  l'observation 
et  celles  données  par  les  calculs;  en  dresser  un  tableau  faisant 
ressortir  les  différences  et  les  moyennes  de  ces  différences  ; 

2o  Discuter  le  degré  d'approximation  des  atterrissages. 

Nous  entendrons  par  erreur  d'atterrissage  la  différence  entre  l'état 
déduit  des  marches  calculées,  de  dix  jours  en  dix  jours,  et  Tétai 
observé,  à  une  date  déterminée  clôturant  un  laps  de  temps  pendant 
lequel  aucune  observation  d'état  n'a  été  faite. 

VII. 

Comparaison  entre  les  marches  calculées  et  les  marches 
observées.  —  Moyenne  des  erreurs. 

Le  tableau  suivant  renferme  les  marches  calculées  el  les  marches 
observées,  relevées  sur  leurs  courbes  respectives  {PL  I). 

Les  colonnes  «  différences  »  et  les  moyennes  de  ces  différences  per- 
mettent de  juger  de  l'exactitude  des  isotemps  employés.  La  colonne 
<i  observations  »  contient  les  circonstances  particulières  ayant  pu 
influencer  la  régularité  des  montres  :  tirs,  allure  de  la  machine, 
grosse  mer,  etc. 


^ 


SM 
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Tableau 


1. 


DATE 

CHRONOMÈTRE  309  VISSIÈRE 

CHRONOMÈTRE  269  VISSIBRE                                                   1 

MOTBiniB 

iTALOU 

A. 

B. 

OBSERVATIONS^ 

eorre»- 

■ 

'^  ^^^^ 

pon<Unle. 

Marches 

Marches 

DiflArenees     | 

Marebes 

Marches 

Différeoees    | 

otwanrèe» 

calcnlèes 

obaerrèes 

calcnlèes 

■^^^ 

releTé«a 

reloTées 

relerées 

relerèes 

' 

anconsTAiicBs 

•ar  la 

■or  la 

•nr  la 

sar  La 

coarbe 

coarbe 

en 

en 

coarbe 

coarbe 

en 

en 

• 

• 

des 

des 

• 

des 

des 

de  la  nanfretioB,  Un, 

'o 

s 

marches 

marches 

plos 

moin» 

marches 

marches 

plos 

mous 

S 

o 

ob- 
ier T6e«. 

cal- 
calées. 

+ 

"•• 

ob- 
servées. 

cal- 
calées. 

+ 

-^ 

graadea  Titeases,  etc. 

1894 

Oo 

Oc 

ao-Ac 

Oc-flo 

bo 

bc 

birbe 

6c-*o 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

Tonlon. — Le  8,  appareillé 

/    5 

-1-0,240 

» 

» 

0 

+0,720 

<« 

M 

» 

poar  Ajaccio  ;  moTenoo  tî- 
tesie.  Le  10  et  le  1 1.  «a  bct. 

H 

Oraces.  Le  13,  li  Barcttliuwa; 
18  heares  de  mer,   TÎtcssa 

i  l  15 

0,240 

» 

n 

il 

0)620 

M 

1) 

B 

<  1 

moyenne.  Le  20,  à  PoIbuu 
Le  24,  marché  li  45  toars.  Le 

l  25 

0,440 

44),  140 

0,300 

n 

0,610 

.fO,500 

0,110 

M 

24, 25, 26,  à  la  mer,  48  tours; 



arrivé  k  Malaga. 

Le  4,  départ;  35  tour». 

/    ^ 

0,320 

0,500 

M 

0,180 

0,720 

0,980 

» 

0,260 

Le  5,  arrivé  à  Mer»-ei>Ké- 
bir.  Le  8.  nK>atb«  à  Al^r. 

■ 

Le  16,  oraees,  éclairs.  Le  17, 

5   /  15 

0,420 

0,500 

W 

0,060 

0,920 

1,030 

» 

0.110 

appereillé  à  49  tours.  Le  18, 
k  Boae,  appareillé  488  toars. 

0^    \ 

F 

Le  20,  aoaillé  à  Tnis.  Le 

\  25 

0,440 

0,460 

>» 

0,020 

1,000 

1,100 

» 

0,100 

29,  appareiUé.  Le  30,  tir  de 

5 

la^mne  artiUerie,  50  toata. 

0,120 

0,500 

n 

0,080 

1,060 

1,100 

• 

0,040 

Le  l*',  Porto-Vecebio.  En 

mer.  Le  2,  Bajtia.  Le  5,  ap- 
pareillé. Le  6,  TooloB,  e<^- 
fr«  7. 

1 

s       15 

0,360 

0,420 

« 

0,060 

1,000 

1,028 

» 

0,020 

i  25 

0,480 

0,500 

N 

0,020 

1,200 

1,240 

» 

0,040 

Le  2,   appareillé  à  Saiat- 

Tropex;  4  et  5,  k   la  mer. 

/         * 

0,720 

0,780 

n 

0,060 

1,800 

1,860 

n 

0,060 

Les  Salins  d'Hyèree.  Le  7, 
TooloB.   Le  16,  appareillé. 

*«               1 

fort  mistral.  Le   19,  tir  da 

i  { 15 

0,820 

0,860 

II 

0,040 

1,920 

1,920 

9 

0,000 

145^  T.R.   Le  23,  tir  da 

9    i 
•-»    f 

14  %  T.  R.  Le  23.  golfe 
Jnan,  grandes  chaleurs.  Le 
25,  Saint-Tropez.  Le  t7,  ap- 

l 25 

0,860 

0.800 

0,060 

i> 

1,920 

1,800 

0,120 

n 

pareillé    poar    Ajaccio,    45 

5 

toara.  Lto  29,  Ajaecio. 

0,800 

0,575 

0,225 

• 

1,900 

1,650 

0,250 

n 

Le  3,  en  mer,  hrume.Totf 

l 

Ion.  La  16,  aimga.  Le  17. 

appareillé  pour  golfe  Jaaa. 

t   {  15 

0,320 

0,380 

» 

0,060 

1,500 

1,560 

» 

0^060 

Oolfe  Joan.  La  30,  graade 

<   i 

clmlear. 

25 

0,300 

0,425 

M 

6,065 

0,610 

1,680 

» 

0,070 

CONDUITS  DES  CHBONOMÉTRES. 
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DATE 

CHRONOMÈTRE  aOdVISSlÈRE 

CHRONOMÈTRE  269  VISSIÈRE 

ÉTALON  A. 

Bl 

uotame 

r- 

OBSERVATIONS. 

corres- 

y^    ^* 

1 

"^ 

,       ■           ■  ,  - 

^"^ 

pondante. 

Marches 

Marches 

Diflèrenees 

Muckes 

Marehe? 

DiffénMee 

^— 

ob<er?ôes 

ealcalée? 

ufcmnOua 

raknlèer 

rokvèee 

relevées 

'^~ 

"          - 

I  Mevees 

reierées 

CmCOIfSTAIlCBS 

«ar  la 

sur  U 

sar  la 

Mirla 

conrbe 

conrbe 

en 

en 

«onrbe 

«Mrbe 

en 

en 

■ 

• 

dei 

des 

,  4ies 

4eii 

plas 

de  la  narigation,  tirs. 

O 

§ 

marchei 

marches 

phis 

BMins 

■arahtfs 

aserches 

ttoios 

2 

•-» 

ob- 
serréea. 

e«l- 

enlées. 

4- 

—^ 

ob- 
•arrées. 

«al- 
éa iéea. 

+ 

-^ 

grandes  ritesses,  etc. 

1 

Oo 

ae 

a«-ac 

or^o 

6o 

hc 

hm-hc 

6e-&o 

1894 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

f    5 

-fa,4ïo 

40,420 

0,000 

+1,720 

+1,720 

0,000 

M 

G«lfe  Jnan,    période  de 

•      1 

içrandes    chaleurs.    Le  13, 

tirs  A  la  mer,  grosse  artilie- 

i  <  « 

0,440 

0,220 

0,220 

» 

1,820 

1,520 

0,300 

>l 

rie.  Le  15,  Toaloo.  Le  17, 

•    1 

orages. 

0,400 

0,100 

0,300 

» 

1,540 

1,380 

0,160 

il 

0,240 

0,040 

0,200 

M 

1,200 

1,2  0 

0,000 

H 

Le  11,  bessia  de  Missies- 

À 

sy,  cap  au  N.  10.  E.  Le  29, 

i  \ 

à  la  mer.  Golfe  Jaan.  T.  B. 

t  (  1* 

-0,020 

—0,020 

0,000 

>» 

1,060 

1,060 

0,000 

r 

temps. 

5 

0,000 

—0,090 

0,090 

» 

Û,î)20 

0,920 

0,000 

» 

0,040 

-0,150 

0,190 

M 

0,890 

0,740 

0,lbO 

» 

Le  18,  &  la  mer;  tir  de  U 

•    1 

{grosse    artillerie .     Mistral 

•^    1 

très  fort.  Le  20,  k  la  mer. 

i   /  15 

0,180 

0,070 

0,110 

» 

0,960 

0,820 

0,140 

n 

tir  de  la   groase  artillerie. 

o    1 
d^   1 

Golfe  Juan. 

1 

25 
5 

0,300 

0,300 

0,000 

» 

1,000 

0,900 

0,100 

n 

0,440 

0,400 

0,040 

» 

1,095 

1,000 

0,095 

» 

Le  11,  tirs  de  torpilles. 
Le  19,  eonp  de  vent  mutral. 

•   1 

Essais  de  g:randee  ntesses, 

g   715 

0,440 

0,460 

II 

0,020 

1,180 

1,180 

0,000 

N 

3  hanraa  à  75toarf.To«lon. 

Q  f 

1895 

25 

0,480 

0,400 

0,080 

» 

1,240 

1,140 

0,100 

n 

Très  froid.  Le  7,  plus  basse 

0,900 

0,860 

0,040 

M 

1,520 

1,495 

0,026 

rt 

temoératarede  l'hiver +3»5. 
Le  14,  départ  pour  le  golfe 

*■   1 
•    1 

Jaan  ;  ronlis  de  4  à  5«,  coi^) 

ir 

0,780 

0,800 

0,180 

H 

1,380 

1,060 

0,320 

» 

de  vent  d*Est.  Le  17,  orag« 
violent.  Le  22,  grosse  mer. 

f 

Viliefranche.   Le   30,    à   la 

(  25 

0,700 

0,560 

0,140 

n 

1,280 

1,100 

0,180 

» 

mer.  Golfe  Jaan.  Le  S)  »  à  U 

5 

mer. 

0,000 

0,680 

M 

0,080 

1,180 

1,250 

» 

0,070 

Très  froid.  Golfe   Juan. 

1 

Le  8,  à  la  mer,  tir  de  la 

•   1 

OTùiM   artillerie.    Le   15, 
ViUefraneke.   Le  27,    à  b 

f   {  15 

0,500 

0,500 

0,000 

» 

1,040 

1,040 

0,000 

» 

^   / 

mer.  Golfe  Jaan. 

25 

0,400 

0,420 

» 

0,020 

0,980 

1,020 

» 

0,040 

5«j8 


DATE 

■01 


199& 


13 


» 


'C   /  15 


«   /  15 

2 


» 


15 


U 


5 

Vf 


o 


5 
15 
25 


CHROXOMÈTRE  30»  VIS5IERE   CHRONOSIFnLE  20  VISSIEEE , 

tfTALOS  A. 


Mmnhm 

obMrrée* 

r«l«T«M 

•cr  U 

eoortie 

do 

ob- 
•crvèts. 

M«rdh«9 

nUrte* 
Mrk 

eai- 
caiéw. 

Oo 

a< 

V^^b  « 

lee. 

-1-0,400 

-H),510 

0,380 

0,325 

0,3M 

0,360 

0,3j0 

0,320 

0,320 

0,260 

O.^iO 

0,200 

0,220 

0.14^J 

0,Î?10 

0,320 

0,190 

0,310 

0,160 

0,i40 

0,120 

0, 120 

0,520 

0,160 

0,820 

0,760 

0,770 

0,880 

0,600 

0,650 

0,510 

0,440 

0,5ii0 

0,720 

0,640 

0,830 

+ 


0.065 


0,000 


0,030 


0.060 


0,060 


0,ûé*j! 


ac-«« 


0, 


10 


ht 


0,12i) 


0,360 


0,060 


0,070 


0,2d<j 


0,300 


0,110 


0,050 


0,160 


0,190 


eoorie 

d«9 


-4-0,380 


0,960 


0,980 


0,990 
1.100 
1,230 


1,350 


1,450 


1,460 


1.110 


1,400 


1,700 


2,160 


2,300 


2,110 


2,000 


1,960 


1,980 


caiemlee* 

rBWTcct 
U 


dm 
myrrhes 

ai- 


1,000 
0.960 


0,960 


1,060 


1,290 


1,450 
1,540 
1,600 


1,800 
1,700 
1,360 


2,140 
2. 420 


2,200 


1.860 


2.160 


2,040 


pi» 

+ 


0,030 


0.030 


0,040 


0,310 


0,020 


0,140 


iz.f 


6«-^ 


O.IOij 


OBSERVATIO?CS. 


de  U  M 


Le  7,  à  U 
Jeu.  Le  15.  m 
:e£naeW.U$ 

La   ai. 


Golfe 

l«,VU- 


0,09ri  folfe  1 


0,010 


Le  2.  lanea-tor^li*.  Le  A, 
çrtutde  rttes9e,  3  k. 
i    76    to«n.      Les 
d'Hjèitts.  Le  5, 

TooIm.    Le    17, 
'  Je  MUsiesfET.   Le  2S. 
reille,  croa«e  Mer.  47 
poor  Ajaecto. 


0,10<» 


0.09ii 


0,140 


0.360 


0,300 


0,120 
0,060 


0,200 
0,060 


Le  5.  appareillé  à  38  Umn. 
Le  9,  Mer»-el-Kébir.  Le  18, 
moaillé  k  Als:er.  Le  27,  ap- 
r^aTeil>  à  43  toers  pomr  Phà~ 

îippeTille. 


: 


Le  l*',  appareille  pow 
Booe.  Le  3,  tir  de  çrosae 
artillerie.  Le  4,  Bixerte.  Le 
5,  Tenu.  Le  11,  appareillé, 
en  mer  le  12  et  le  13,  coap 
de  Tenl  de  N.-O.,  groa«e 
mer.  Le  14,  les  Salias,  Toa- 
km. 


Le  l**  TonloB.  Le  S,  ap- 
pareillé pour  grandes  ma- 
nvaTres.  2,  3  et  4,  à  la  mer. 
Le  5  à  Toulon.  Le  8,  appa- 
reiUé.  9,  10,  11  et  12,  a  la 
mer.  Ajaeeào.  Le  15,  à  la 
mer.  Le  17,  à  Ajaeeio.  Le 
24  k  la  mer.  Les  Salin».  Le 
26  A.  Toulon.  Le  29,  orage. 


Le  10,  départ  de  Tookm. 
Le  11,  H  Saint- Tropex.  La 
12,  mouillé  an  golfe  Jnaa. 
Le  16,  appareillé,  tirs  de  It 
grosse  artillerie.  Golfe  Jaaa. 


GOMDUITB  DBS  GHRONOMÂTRKS. 


509 


DATE 

CHRONOMÈTRE  809  VISSIÈRE 

CHRONOMÈTRE  260  VISSIÈRE 

Ataloh  a. 

B.. 

iioTm:iiiB 

-■^i^^'*^^Ba^^^^                     ^^                     —^^^^^^■■■■^^^^i- 

OBSERVATIONS. 

corres- 

1                       1 

■                      1 

pondante. 

Marches 

Marehes 

Diliérenees 

Marches 

Marches 

Différeneee 

-— 

obserTées 

calcolées 

obserrées 

calcnléee 

■■"""*" 

relevéee 

reloTées 

~' 

relevées 

relerées 

'  ^~^       ' 

aBGORfTAlICBB 

svr  la 

sur  la 

snrla 

snr  la 

conrbe 

conrbe 

en 

en 

conrbe 

conrbe 

en 

en 

• 

■ 

des 

des 

« 

des 

des 

t 

• 

de  la  nuTigation,  tirs, 

*o 

S 

marches 

marches 

pins 

moins 

marches 

marches 

plus 

moins 

S 

o 

ob- 
serTées. 

cal- 
culées. 

+ 

' 

ob- 
serrées. 

cal- 
culées. 

+ 

MMM 

grandes  Titesses,  etc. 

1895 

ao 

Oc 

ùo'de 

ae-oo 

bo 

bc 

borbe 

6c-6o 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

sec. 

t 

1 
/    5 

+0,850 

+0,680 

0,170 

j» 

+2,060 

-|-«,060 

0,000 

» 

Le  3,  mouillé  k  Toulon. 

•       m 

S  1 

Le  9,  dans  le  port. 

1  <  15 

0,420 

0,420 

0,000 

M 

1,820 

1,820 

0,000 

» 

*    1 
Cfi 

r 

k  25 
5 

0,180 

0,810 

» 

0.130 

1,530 

1,760 

» 

0,230 

—0,160 

0,240 

» 

0,400 

1,060 

1.480 

9 

0,420 

Le  \**y  orage  dans  le  port. 

■ 

Le  12,  bassin  de  Misiiessy. 

1  ) 

Le  28,  appareillé  ponr  re- 
joindre Tescadre,  manourres 

•S   {  15 

0,120 

0,180 

» 

0,060 

1,280 

1,340 

» 

0,060 

1 1 

à  grande  yitesse,  55  tours. 

r 

—0,420 

0,230 

» 

0,660 

0,660 

1,200 

» 

0,540 

CBSOROMfcTRB  A  309  Tttfl&RB  (AtALOII). 

CHRonoMfcTRB  B  209  TissikaB. 

Moyenne  det  différences  en  (-f")  : 

Moyenne  des  diiSérenees  en  (+)  -. 

î-+T-+'^-»<«- 

2».660 

Moyenne  des  diUérences  en  (— )  : 

Moyenne  des  difléreoeei  en  ( — )  : 

8'-       ^'^-       0.,135. 

«'-   T-   «••'»• 

Écart  moyen  entre  les  marches  obserTées 

et  cal- 

Écart  moyen  des  marehes  obserrées  aux    marches 

culées  : 

calculées  : 

E«-«  +  8'_      0.016 

E«=*  +  *'=      0-,017 

ponr  one  période  de  19  mots. 

pour  une  période  de  19  mois. 

Comme  le  montre  le  résumé  du  tableau  I,  l'écart  moyeu  probable 
entre  la  marche  calculée  et  la  marche  réelle  n'atteint  pas  2/iOO  de 
seconde,  c'est  dire  à  quel  point  les  excellentes  montres  309  et  269 
Vissière  sont  bien  compensées. 

Elles  suivent  presque  mathématiquement,  pour  une  période  suffi- 
samment grande,  la  loi,  fonction  de  la  température,  représentée  par 
l'équation 

m==mo  +  c(T  — 6)*. 

RBV.   MAR.   —   DBOBMBM    1896.  33 


te 


zzzit  6t  je^ 


Tanins 


vni 


\>Z3  *^iîrl5Î:»*   pir  «TÏC 

T  rfirr^TTÎsaz»,  !•  r*:^ 

%em^  p«Eriè%t  >im2  Z  m'z  i 

Kk*  tîjt  im  d  -iM^m^: 

léveftce  cmCre  >  pr»sL<r  eut 

ttfaâcrré  à  Itrrt  H  r«ca£ 

j^  EjéS-r  y.<^.  as  Il-^T«l  d-» 

—ireteî^  caxil-*^:*  di  i 

jiir»  pïr  >s  iw^'j^^z*  H  les 

ilf-tr^ayxs  secc-z  ii&. 

t* 


!•  Az.i'-uj.L^'e  lé,  6  jtsjL  IS34 


17  baL  £u!^u:- 

t  ^  f  7  2.^  2S 

eai;..yr«  '  li  tt  aa  6  j  : 


"'î^sfia  2a:^:  a  la 


rinr«  :  ♦  = 


€=--<^.-Kk*  ; 


Le  C  Ji:-,  ^        — 
I 


sr  ea  21  /: 


Err*:^r  sït 


r**^*-*- -- 


*=-t-'ir  VIT. 


=lh*-4k 


*•  Ar^r-Tjihijf  4b  4  -c.'r  IWi. 


Le4aoà!.  {        —        =8*0^*15^.^4 

ÉialofaicrTe=8*ùû*lT\u)  ^^^  la  boule  T<w1ob>, 

■  25ioiRS •=  —  l'.TS 

Errear  ea  IW  joars ^i»=  —  "S04  =  1*^^,76 

Ermr  sur  ia  marcbe  parjoor...     e= — Q^,O70, 


Départ. 
Date  le 


3*  AtterrÙMfe  éM 


ïaMw 


octobre  18M.  ttat  absolu  éulon  :  T,  —  A= 

ss— 0',0S6  correspoodant  à  la  tempéfatnre  •=  I9*,1. 


GONDUZTB  DBS  CHKOKOHÉTRSS.  511 

/  du  29  oct.  au  1 0  novembre  :  a  =  —  0%086  (observée  à  Toulon) . 
■       ,       Idn  iO  au  20  novembre:  a  =  —  0)i86  (ealc.  par  isotemps). 

1    r  ^^"  ^^  *^  ^^  novembre:  a  =  + 0,380  — 

employées  l  ^^  ^^  ^^^  ^^  ^^  décembre  :  a  =  +  0 ,  239  — 

(du  10  au  21  décembre:  a  =  +  0»986  — 

Ce  qui  fournit  les  états-étalons  : 

Le  10  novembre T,  —  A  =  8»»00"36«  20 

Le  20  novembre =  8  00  34  34 

Le  30  novembre =  8  00  38  14 

Le  10  décembre =  8  00  40  53 

Le  21  déc,  état  calculé. ...  =  8  00  51  40 

—       état  observé. . .  =  8  00  53  80  (par  la  boule  Toulon). 

Erreur  en  53  jours 8  =  —  2«,40 

Erreur  en  100  jours 8  =  —  4',52  =  1«*"«,12 

Erreur  sur  la  marcbe  par  jour c  =  —  0S045.   • 

4°  Atterrissage  du  6  avril  1895. 

i^x      .  Mii'      •     AotxK  (État-étalon:  Tp  — A  =  8>»0i»ô8»8. 
Départ,  10  janvier  1895.  J^^^^j^^ .  ^__^^.^^^^  ^jjjj^j^ 

Du  10  janvier  au  6  avril  1895  les  marches,  comme  d'habitude, 
furent  calculées  de  dix  jours  en  dix  jours  au  moyen  des  isotemps  de 
A,  de  B  et  de  M  (compteur)  ;  le  résultat  qu'elles  fournirent,  comme 
état  d'arrivée,  ne  fut  pas  aussi  satisfaisant  que  les  précédents.  Il  est 
inscrit  au  Journal  des  chronomètres  et  Terreur  sur  Tétat  pour 
86  jours  est  de  22  secondes  =  5™»iiû%7,  Un  examen  attentif  des  cal- 
culs montra  alors  que  Tisotemps  de  M  n'était  plus  assez  exact  pour 
les  températures  actuelles. 

Comme  le  but  principal  de  ces  notes  est  l'étude  du  régime  des 
chronomètres  309  et  269  Vissière,  nous  donnons  ici  les  calculs  de 
l'atterrissage,  faits  au  moyen  des  isotemps  de  A  et  de  B  employés 
seuls,  avec  les  différences  secondes;  à  cause  de  la  longue  période 
de  temps  considérée^  on  a  tenu  compte  des  accélérations  person- 
nelles de  A  et  de  B. 


512  BEVUE  MARITIME. 

a)  Chronomètre  309  Vùsière.  b)  Chron,  269  Vissière. 

Du  10  au  20  janvier a  =  +  0«,910  à  =  +  iS530 

Du2J  au30 =  +  0,419  =  +  1,019 

Dul«au  lOfévrier =  +  0,484  =  +  0,994 

Dul0au20 =  +  0,609  =  +  1,109 

Du  20  au  28 ' =  +  0,426  =  +  0,966 

Du  l«' au  10  mars =+0,332  =  +  0,909 

Du  10  au  20 =  +  0,478  =  +  1,038 

Du20au30 =  +  0,258  =+0,898 

Du  30  mars  au  9  avril . . .  =  +  0,300  =  +  0,840 

4-,2l6  9»,303 

Marche  moyenne  :  am  =  '\-  0*,468         6m =  + 1»,033 . 

D'où  les  états-étalons  : 

Le  20  janvier Tp -^  A  =  8«»01M7-9 

Le  30  janvier =  8  01  22  1 

Le  10  février =  8  01  27  3 

Le  20  février =  8  01  33  3 

Le  28  février =  8  01  36  7 

LelOmars =801  40  0 

Le  20  mars =  8  01  44  8 

Le30mars =  »  ^^  ^^  * 

Le  6  avril  (arrivée) =  8  01  49  5 

GOMPAJtAISOM. 

Chronomètre  309  Vissière. 

Le  6  avril:  Tp  —  A  =  8»»01"49»5  (calculée  par  isolemps  A  et  B). 
—  =  8  01  43  2  (observée  boule  Toulon) 

En  86  jours  :  erreur  =  +  6-,3  =  1  "^«.eo. 
En  100  jours  :  8,oo  =  +  '7',33  =  l-^^SSS. 
Erreur  sur  la  marche  par  jour  :  c  =  +  0%073. 

Chronomètre  269  Vissière, 

Marche  movenne  en  86  jours  :  6m  =  +  1S033. 

-"         pour86  jours:  +01-28«6 

Le  10  janvier  (départ) T,  -  B  =  il''04»53»2 

État  calculé  le  6  janvier =  1 1»»  06»  21»  8 

État  observé  le  6  janvier =  M  06  13  8 

En  86  jours,  erreur =  +  Ô'O 

En  100  jours 8,oo  =  +  9%3  =  2-"i-,32. 
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Le  6  avril,  à  Toulon,  l'observation  du  signal  horaire  donnait  aux 
marches  les  valeurs  : 


A)am  =  +  0*,400  (obs.). 
a   =  +  0,468  (cale). 
Erreur  moy.  =  -f  0',0«8 


B)ô«  =  +  0«,960(obs.). 
b   =  +  M33(calc.) 
=  +  0-,073. 


qui  sont  un  peu  plus  faibles  que  celles  trouvées  par  les  différences 
d'états  ;  cela  provient  de  ce  que,  dans  les  états  calculés,  la  première 
décimale  a  été  forcée. 
Ces  calculs  montrent  d'une  manière  complète  : 

i^  Que  les  isotemps  n®  2  de  A  et  n®  3  de  B  représentent  bien  la 
loi  des  variations  des  marches  de  ces  chronomètres; 

2o  Que  ces  montres  sont  parfaitement  compensées  ; 

3*>  Que  la  méthode  de  Carfort  est  d'un  emploi  très  précis  ; 

i^  Que  les  constantes  déterminées  par  la  méthode  Baills  sont  suf- 
fisamment exactes; 

o^  Que  le  chronomètre  309  Vissière  est  légèrement  supérieur  au 
269  Vissière  ; 

6<»  Qu'il  n'y  a  pas  lieu  de  se  servir  dans  le  calcul  des  marches  de 
l'isotemps  du  compteur  (M)  puisqu'en  l'employant,  l'erreur  d'atter- 
rissage était  de  +  22»,9,  tandis  qu'elle  n'est  plus  que  de  +  6»,3  en 
n'utilisant  que  les  courbes  de  A  et  B. 

Les  résultats  précédents  montrent  clairement  qu'un  bâtiment 
muni  de  ces  deux  montres  pourrait,  privé  d'observations  d'état, 
effectuer  sans  erreur  sensible  une  traversée  de  100  jours. 

En  effet,  l'erreur  de  +  7«,33  =  i°»»«,83  pour  100  jours  est  infé- 
rieure de  moitié  à  celle  résultant  au  bout  de  24  heures  d'une  erreur 
de  i^  dans  la  route  d'un  navire  filant  10  nœuds  ! 

Celle-ci  est,  en  effet,  de  4»^"",08. 

6®  Atterrissage  du  15  juin  1895. 

Départ    (  État  de  départ  (Étalon)  :  Tp  —  A  =  8''0i°47»3  (Boule). 
28  avril,  j  Marche  :  a  =  — 0%028  correspondant  à  temp.  0  =  19»,2. 

du  !•»  au  40  mai a^^  =  -}.0»,200 

„     ,       -du  10  au  20  mai =  +  0,147 

^'"P^''y^''dui«aulOjuin =  +  0,317 

du  10  au  20  juin =  +  0 ,457 
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d'où  les  états  : 

Le  30  avril Tp  —  A  =  S^Ol^iT-î 

LelOmai =8  01   49  2 

Lc20mai =8  01   50  6 

Le30Tnai =8<H   54  2 

LeIOjuin =8  01  57  6 

Lel5juia =8  01  59  7 

Le  iS  juia,  état  otlenlé  par  itot.  A  et  i. . .    Tp  — A  =  8^01"  59- 7 
État  observé  à  Toulon =8  01  57  ê 

En  51  jours,  erreur  =  +        2»  l 

En  1 00  jours S,oo  =  +  4»,i  1  =  1  "^•,03, 

Erreur  sur  la  marche  par  jour ^  =  +  0»,041. 


6<>  Atterrissage  du  26  juUlet  1895. 

Départ    rÉtat  de  départ  Étalon  (observé)  :  Tj»  —  A  =  8''02»09'2. 
6  joUlet.  (Marche  :  a  =+  0*|883  correspondant  à  temp.  S=  24*J. 

,       (du  6  janvier  au  10  janvier a  =  +  0»,883 

1    f  \  du  10  au  20  janvier = + 0 ,738 

«"^P^^y^^Mdu  20  au  26  janvier =10.895 

Le  10 janvier Tp  —  A  =8*'02»I2»7  (calculé). 

Le  20  janvier =  8  02  20  0      {Id.) 

Le  26  janvier =  8  02  25  4      {Id.) 

Le  26  janvier =  8  02  24  1  (observé). 


En  20  jours,  erreur  =  -f'         1*  3 

En  100  jours 8,oo  =  +  6»5  =  l'""i«,C. 

Erreur  sur  la  marche  par  jour c  =  +  0»,065. 


7®  Atterrissage  du  6  septembre  1895. 

Départ    (  État  de  départ  Étalon  (observé)  :  Tp  —  A  =  8'' 02°  29»  4 
le  5  août.  I  Marche  :  a  =4-  0*,510  correspondant  à  temp.  0  =  24S2. 

/du5au20août €i  =  +  0»,510 

1    r    du20au30août =  +  0,730 

•"■^^^y^^Hdu 30 au  6 septembre =  +  0,840 

Le  20  aoÂt Tp  —  A  =  8^  01»  37»0  (calculé). 

LedOaoftt =8  02  44  3    {Id.) 

Lo  6  septembre =8  02  50  2    (Id.) 
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Chronomètre  309  Vissière  (A), 

Le  6  sept.  État  calculé:  Tp  —  A  =8'»02»50»2 
—         Observé  à  Toulon  :        =  8  02  47  6 


Erreur  d'atterrissage  :  32  jours  =  -j- 
En  100  jours  :  8,oo  =  +  8%i2  =  2^".03 
Erreur  par  jour  sur  la  marche  :  «  =  -J-  OsOSl 


2"  6 


Chron.  269  Vùsière  (B). 

Tp  — B  =  liM0"42«0 
=  H  10  37  6 

=  +  4*4 

S,^  =  +  13-8  =  3'"»"",5 
c  =  +  0M38. 


Le  tableau  suivant  résume  les  erreurs  d'atterrissage  en  temps  et 
en  milles. 

Tableau  récapitulatif  des  atterrissages. 


CHRONOMÈTRE  309  ViSSIÈRE  (ÉTALON). 


DATE 


BK  L  ▲TTKBRI88AGB. 


1.  6  join  1804 

2.  4  août  1894  

3.  21  décembre  1894. 

4.  6  «rril  1895 

5.  1&  jniB  1895 

6.  26  jaillet  1895 

7.  6  eeplembra  189&. 


KOMBRE 

de  jour* 

obserra- 

tion 
d*état. 


21 
25 
53 
86 
51 
20 
52 


ERRECR 

de  ratterriesapo 

pour 

ce  nombre  de  jour*. 


Secondef*. 


+  0,35 

—  1,76 

—  2,40 
4-  6,80 
--2,10 
--  1,30 
•-  2,60 


Millec. 


0,09 
0,44 
60 
60 
52 
S2 


0,65 


EanBQB 
pour  100  jonrv. 


Secondes. 


4-1,75 

—  7,04 

—  4,52 
--  7,33 
-.4,11 
--  6,50 
--  8,12 


MiUei. 


-f  0,44 
—  1,76 
-1,12 
-f  1,83 
+  1.03 
+  1,60 
+  2,03 


KRACCK 

par  jour 

MIT 

la  marche 


Seconde». 


-f  0,017 
—  0,070 
0,045 
0,073 
0,041 
0,065 


+ 

+ 

+ 


0,081 


f""*!^  (  l^""'  °"!^  J"^î "^  f 'i!^"  l'*ft  de  309  Vi.«ère 

nne  tfaveraéel  Erreur  maxuna  (— —  7,04>  *  r«tt*rri««i«i 

de  )  Erreur  moyenne +0,54)  *  1  altwrwiase. 

100  jeun.     V  Erreur  moyenne  par  jour  «nr  la  marche  :  cm  =  +  0%0054. 


Ce  tableau  montre  combien  le  chronomètre  309  Vissière  est  excel- 
lent, car  les  erreurs  maxiraa,  positives  et  négatives,  se  balancent 
presque  et  donnent  une  erreur  moyenne  sensiblement  nulle,  en  tout 
cas  tout  à  fait  négligeable. 

Ajoutons  que  pendant  les  dix-neuf  mois  qu'embrasse  cette  étude, 
la  température  de  Tarmoire  des  montres  a  varié  de  -|-  3^,§  à 
4-  27^,5,  écart  suffisamment  considérable. 
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IX. 

Réamné  et  eondasion.  ~  Conduite  des  montres. 

Les  trois  ou  quatre  premiers  mois  seront  employés  à  la  prépara- 
tion de  Tétude  du  régime  des  marches,  en  commençant  la  construc- 
tion des  courbes  de  celles-ci  et  de  celles  de  la  température  et  des 
différences  secondes. 

Dès  qu'il  est  possible  de  le  faire^  calculer  les  constantes  d'accélé- 
ration normale  et  de  température. 

Nous  recommandons  pour  cela  l'emploi  des  méthodes  Lieusson  et 
Baills. 

Construire  ensuite  les  isoterops,  et  une  fois  en  possession  de  ces 
courbes,  calculer  de  dix  jours  en  dix  jours,  les  marches  par  la 
méthode  de  Carfort,  en  utilisant,  bien  entendu,  les  différences 
secondes  ou  marches  relatives  moyennes. 

Si  Ton  possède  trois  montres,  voir  le  type  de  la  page  495,  si  Ton 
n'en  a  que  deux,  celui  de  la  page  SOI. 

Suivre  la  courbe  des  marches  calculées,  parallèlement  à  celle  des 
marches  observées. 

Établir  soigneusement  le  calcul  des  atterrissages  qui,  au  bout  de 
peu  de  temps,  donnera  le  degré  d'approximation  sur  lequel  on  peut 
compter  avec  telle  ou  telle  montre. 

Quelques  mois  suffiront  pour  donner  à  l'observateur  une  confiance 
absolue  dans  une  montre  reconnue  bonne,  telle  que  le  309  Vissière, 
par  exemple. 

CHRONOMÈTRE  309  YlSSIÉRB. 

Ce  chronomètre  est,  à  notre  avis,  parfaitement  compensé  et  suit  la 
loi  des  températures  représentée  par  Téquation  fondamentale  de 
Lieusson. 

Deux  isotemps  ont  suffi  à  calculer  ses  marches  pendant  deux  ans  : 

Du  i«  avril  1894  au  1"  janvier  i895. .    y  =  0,017  (18  —  6)». 
Du  1"  janvier  i895  au  4«»  novembre. .    y  =  0,009  (18  —  0)«. 

La  courbe  de  ses  marches  (en  petits  traits)  montre  des  maxima 
(marches  retard)  correspondant  aux  températures  maxima  et  mi- 
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nima;  au  contraire,  les  marches  correspondant  aux  températures 
moyennes  sont  minima. 

L'accélération  personnelle  de  309  Yissière  semble  suivre  une  loi 
un  peu  plus  compliquée  ;  sa  valeur,  qui  dans  les  premiers  mois  de 
1894  était  négative  ( —  0s0046),  diminue  en  grandeur  absolue  pour 
iSnir,  dans  les  derniers  de  1895,  par  être  positive,  mais  assez  faible 
(+  0S0018). 

Peut-être,  au  lieu  d'être  une  fonction  linéaire,  le  lieu  des  marches 
de  réglage  (page  498)  est-il  une  courbe  parabolique? 

En  résumé,  malgré  ses  huiles  vieillies,  le  309  Yissière  est  un  chro- 
nomètre excellent,  sur  lequel  on  peut  compter  presque  absolument. 

GHRONOliiÉTRE  269  ViSSIÈRB. 

Très  bon  chronomètre,  très  bien  compensé  sans  aucun  doute.  Suit 
la  loi  des  températures,  bien  que  la  méthode  de  Lieusson  n'ait  pu 
lui  être  appliquée  avec  succès  à  ses  débuts. 

Trois  isotemps  ont  servi  à  calculer  ses  marches  pendant  dix-neuf 
mois  : 

NM,  du  4"  avril  1894  au  25  octobre  1894 y  =  0,026  (Ufi  —  6)» 

—  —  —  y  =  0,026  (18  — 6)». 

N^  2,  du  25  octobre  1894  au  1"  janvier  4895. ...  y  =  0,02    (i8  — O;*. 

No  3,  du  1"  janvier  au  1"  novembre  1895 y  =  0,008  (13  —  0)*. 

Les  variations  de  la  température  de  réglage  T  ne  peuvent  guère 
s'expliquer  que  par  des  erreurs  dans  Tobsenration  des  marches  ayant 
servi  au  calcul  des  constantes. 

Il  est  possible  que  la  courbe  moyenne  de  ces  quatre  isotemps  soit 
suffisante  pour  représenter  exactement  la  loi  de  cette  montre. 

Son  accélération  personnelle  semble  avoir  un  processus  beaucoup 
plus  normal  que  celle  de  309  Yissière;  sa  valeur,  tout  en  restant 
positive,  diminue  et  passe  de  +  0s003  à  +  0«,0005;  il  est  vrai  que 
les  huiles  de  B  sont  plus  jeunes  de  huit  mois  que  celles  de  A. 

En  résumé  : 

Le  269  Yissière  est  un  excellent  chronomètre  qui  s'est  bien  com- 
porté, et  sur  lequel  il  semble  que  Ton  puisse  compter. 
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COMPTEUR  1270  DeLËPINE. 

Bonne  montre  de  comparaison.  Marches  régulières,  ses  constantes 
de  température  ont  été  déterminées  par  la  méthode  Baills.  Ses 
marches  à  la  mer  ont  été  calculées  par  les  isotemps  : 

1<>  D'octobre  1894  à  janvier  1805 y  =  0,036  (i8»  — 0)* 

2«  De  janvier  1895  au  15  avril  1895. ...     y  =  0,013  (1 1*,5— 6/. 

A  partir  de  cette  date,  nous  cessâmes  de  l'utiliser  pour  le  calcul 
des  marches  à  la  mer,  les  isotemps  de  A  et  de  B  employés  seuls  doa~ 
nant  de  meilleurs  résultats. 

Son  accélération  personnelle  a  été  trouvée  de  :  -|-  0»,013. 

Marceau,  10  novembre  1895. 

H.    PUGIMET, 
Lteatexurat  d«  TftiiMfta, 
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GUIDE  PRATIQUE 


DRS 


CONSEILS  DE  GUERRE  ET  DE  JUSTICE 


A  BORD  DES  BATIMENTS  DE  L'ÉTAT 


(Suite  et  fin  \) 


CHAPITRE  X. 

Du  conseil  de  reirlslon. 

Pour  Vorganiêotiim  du  conseil  de  revision,  voir  au  livre  1"  for- 
mation simultanée  du  conseil  de  guerre  et  du  conseil  de  revision. 

Compétence.  —  La  compétence  est  réglée  par  les  articles  86^  87 
et  101  MA. 

Les  conseils  de  revision  ne  connaissent  pas  du  fond  des  affaires 
(art.  86  MA);  ils  confirment  ou  cassent  les  jugements  des  conseils 
de  guerre,  mais  ne  jugent  pas  de  nouveau  les  faits  qui  ont  donné 
lieu  aux  décisions  qui  leur  sont  déférées;  ils  sont  les  gardiens  de  la 
loi  et  doivent  veiller  à  sa  fidèle  observation;  ils  examinent  si  les 
formes  ont  été  observée3  et  si  la  loi  a  été  sainement  appliquée;  par 
suite,  devant  ces  conseils,  le  défenseur  ne  doit  pas  plaider  la  non- 
culpabilité  de  son  client. 

II  leur  est  interdit  d'annuler  dans  le  smU  intérêt  de  la  loi,  à  moins 

*  Voir  les  naméros  de  septembre,  page  474,  d'octobre,  page  36,  et  de  novembre, 
page  Slo5. 
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qu'ils  ne  soient  saisis  en  vertu  d'un  recours  formé  par  le  ministère 
public  en  cas  d'acquittement  ou  d'absolution  (art.  174  MA  et 
art.  409,  410  IC). 

Arrêt  de  la  Cour  de  la  cassation  (13  juillet  1860,  B.  0.,  p.  138)  au 
sujet  d'un  excès  de  pouvoir  commis  par  un  conseil  de  revision  qui 
avait  annulé,  dans  Vintérêt  de  la  loi,  le  jugement  de  condamnation 
d*un  conseil  de  guerre  qui  avait  omis  de  prononcer  contre  le  con- 
damné la  peine  accessoire  de  condamnation  aux  frais  prévue  par 
l'article  169  MA.  Dans  cette  circonstance,  le  conseil  de  revision,  en 
prononçant  l'annulation,  dans  Vintérêt  de  la  loi,  en  vertu  de  l'ar- 
ticle 409  P,  a  usurpé  un  droit  de  censure  et  de  contrôle  que  les  lois 
ont  formellement  réservé  à  la  (k)ur  de  cassation. 

Pour  le  recours  en  revision  contre  les  jugements  d'incompétence 
ou  d'incidents  (I,  §  47  au  3«  cas  d'annulation). 

Procédure  devant  les  conseila  de  revision.  —  La  procédure  h 
bord  (art.  314,  SIS  MA)  est  la  môme  que  celle  suivie  à  terre,  et  est 
réglée  par  les  articles  183  à  196  MA  et  articles  140, 143, 144,  143, 
146  MA. 

Toutefois,  l'article  315,  §3  MA,  modifie  l'article  191  MA  en  faisant 
remarquer,  qu'en  cas  d'annulation  pour  tout  autre  motif  que  l'incom- 
pétence, les  pièces  seront  renvoyées  à  l'autorité  qui  a  donné  l'ordre 
d'informer;  cette  différence  tient  à  la  nature  même  des  conseils  de 
guerre  de  bord  qui  ne  sont  pas  permanents. 

l^e  recours  en  revision  contre  un  jugement  de  conseil  de  guerre  a 
lieu  conformément  aux  articles  171,  173, 174  et  176  du  Code  mari- 
time. Il  est  formé  soit  par  le  condamné  ou  son  défenseur,  soit  par  le 
commissaire-rapporteur  du  conseil  de  guerre,  enfin  soit  par  les  deux 
en  même  temps,  ministère  public  et  individu  condamné. 

Recours  du  condamné.  —  En  vertu  des  articles  171  et  173  MA, 
la  loi  accorde  au  condamné  un  délai  de  24  heures  pour  exercer  son 
recours  (modèle  n^  35,  série  A),  et  ce  délai  expire  avec  le  lendemain 
du  jour  de  la  lecture  qui  lui  a  été  faite  par  le  commissaire-rapporteur 
(10  avril  1860,  fi.  0.,  p.  338). 

Cette  déclaration  de  recours  est  reçue  par  le  greffier  ou  le  direc- 
teur de  la  prison  qui  en  dresse  procès-verbal  et  le  signe  :  l'accusé 
n'est  pas  tenu  de  signer  ni  de  motiver  son  recours. 
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Si  plusieurs  condamnés  forment  le  recours,  il  faut  dresser  un  acte 
séparé  pour  chacun  d'eux. 

En  cas  de  recours  formé  tardivement ,  c'est-à-dire  après  les 
24  heures  accordées,  on  ne  doit  passer  outre  à  l'exécution  du  juge- 
ment qu'après  que  le  conseil  de  revision  aura  statué  sur  la  non- 
recevabilité  dudit  recours  (Cass.,  10  avril  1860). 

Un  individu  repris  peut  se  pourvoir  en  revision  contre  son  juge- 
ment d'identité  (art.  232,  §  7  MA). 

Le  recours  formé  par  un  condamné  ne  peut  l'être  que  pour  un 
jugement  de  condamnation  seiUement,  car  il  ne  peut  se  pourvoir 
contre  son  intérêt.  Par  suite,  le  recours  du  condamné  ne  pouvant 
jamais  avoir  pour  conséquence  d'aggraver  sa  position  judiciaire,  il 
ne  peut  former  un  recours  utile  en  se  fondant  : 

10  Sur  ce  qu'on  aurait  admis  des  circonstances  atténuantes  en  sa 
faveur  ; 

2<>  Sur  ce  qu'on  lui  aurait  infligé  une  peine  trop  faible  (26  janvier 
1856); 

3^  Sur  ce  qu'on  aurait  prononcé  collectivement  sur  les  circon- 
stances atténuantes  de  plusieurs  accusés  ; 

4<>  Sur  ce  qu'il  y  aurait  eu  erreur  commise  dans  la  citation  de  la 
loi  pénale,  si  la  peine  prononcée  avait  été  d'ailleurs  la  même  ou 
moindre  que  celle  portée  par  la  loi  applicable; 

50  Sur  ce  qu'il  y  aurait  eu  irrégularité  dans  la  solution  des  ques- 
tions sur  un  chef  d'accusation,  si  la  peine  appliquée  se  trouvait  jus- 
tifiée par  une  réponse  claire  et  complète  sur  un  autre  chef  (4  sep- 
tembre 1856). 

11  est  de  principe  que  la  condition  d'un  condamné  ne  saurait  être 
aggravée  sur  son  appel  (avis  du  Conseil  d'État,  7  avril  1865,  B.  0., 
p.  308). 

Recours  du  ministère  public.  —  Le  recours  en  revision  du  com- 
missaire-rapporteur doit  être  formé  au  greffe  dans  le  même  délai  de 
24  heures.  Ce  recours  peut  s'exercer,  soit  contre  un  jugement  d'ac- 
quittement, soit  contre  un  jugement  d'absolution,  soit  contre  un 
jugement  de  condamnation  (art.  174  MA  et  art.  409,  410  IC). 

Le  commissaire- rapporteur  a  le  droit  et  le  devoir  même  en  cas 
d'acquittement,  de  recourir  en  revision  utilement  et  non  dans  l'in- 
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térêt  de  la  loi,  lorsque  racquittement  manque  de  base  légale,  c'est- 
à-dire  ne  repose  pas  sur  une  déclaration  de  noiM^ulpabilité. 

L'annulation  du  jugement  peut  être  poursuivie  en  cas  d'absolotion 
prévu  par  l'article  410  IC  non  seulement  dans  l'intérêt  de  la  loi,  mais 
aussi  à  regard  de  l'absous,  et  par  conséquent  lui  être  préjudiciable. 

Le  recours  en  revision  contre  les  jugements  par  contumace 
(art.  229  MA)  n'est  ouvert  qu*au  commissaire-rapporteur.  Enfin,  en 
vertu  de  Tarticle  232,  §  7  MA,  le  ministère  public  et  l'individu  repris 
ont  la  faculté  de  se  pourvoir  en  reviâon  contre  le  jugemmit  qui 
statue  sur  la  reconnaissance  de  l'identité. 

ATant  Taudience.  —  Après  la  déclaration  du  recours,  le  com- 
missaire-rapporteur se  conformera  à  Tarticle  183  MA.  Cette  trans- 
mission  des  pièces  doit  se  faire  sans  retard. 

Le  condamné  n'est  pas  tenu  de  motiver  son  recours;  le  non-dépôt 
de  sa  requête  n'est  pas  indispensable  et  ne  peut  retarder  ni  l'envoi 
des  pièces,  ni  même  la  décision  du  conseil. 

Les  conseils  de  revision  jugeant  en  général  sur  des  expéditions,  le 
greffier  doit  établir  ces  pièces  avec  le  plus  grand  soin,  en  ne  corri- 
geant pas  les  vices  qui  peuvent  s'y  trouver.  Si  le  conseil  de  révision 
supposait  quelque  erreur  de  copie,  il  pourrait  ordonner  l'apport  des 
minutes. 

La  procédure  devant  les  conseils  de  revision  devant  être  très 
rapide,  le  commissaire  du  gouvernement  déposera  aussitôt  les  pièces 
au  greite,  où  elles  doivent  rester  24  heures,  afin  que  le  défenseur, 
choisi  ou  nommé  d'office  et  prévenu  par  le  président,  puisse  en 
prendre  connaissance  (art.  184  MA). 

Le  défenseur  choisi  par  le  condamné  peut  être  celui  qui  Ta 
défendu  devant  le  conseil  de  guerre,  car  dans  aucun  cas  le  droit  de 
la  défense  ne  doit  être  entravé  (voir  les  explications  de  l'article  188 
MA  dans  le  Guide  des  juges  marins,  par  Hautefeuille). 

Le  registre  que  doit  tenir  le  greffier  sert  à  constater  l'entrée  des 
pourvois  au  greffe,  la  production  des  pièces  ou  mémoires  fournis  à 
l'appui,  et  les  diverses  communications  que  le  Code  prescrit  de  foire 
tant  au  président  qu'au  rapporteur  du  conseil  et  au  défenseur. 

A  l'expiration  du  délai  de  24  heures,  le  pi*ésident  désignera,  parmi 
les  membres  du  conseil  de  révision,  un  juge-rapporteur  chargé  de 
faire  le  rapport  de  TaSaire  à  l'audience  (art.  18S  MA),  en  évitant,  si 
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possible,  de  choisir  un  jage  appartenant  au  corps  dont  fait  partie 
l'accusé. 

Le  délai  de  trois  jours  fixé  par  Tarticle  486  MA  est  très  court,  mais 
ce  n'est  qu'un  minimum  qui  peut  naturellement  être  augmenté  sui- 
vant les  circonstances. 

Le  commissaire  du  gouvernement  se  concerte  avec  le  président  qui 
donne  l'ordre  de  convocation  du  conseil  de  revision,  après  entente 
avec  Tautorité  supérieure. 

▲ndîesce.  —  Réunion  du  conseil  au  jour  dit.  La  séance  est 
ouverte. 

Avant  l'ouverture  des  débats,  le  conseil  doit  juger,  s'il  y  a  lieu, 
les  incapacités  et  causes  de  récusations  prévues  par  les  articles  23, 
24  et  31  MA  :  sur  ces  points,  la  décision  du  conseil  de  revision  est 
définitive  et  sans  recours  (art.  487  MA). 

Ouverture  des  débats.  Le  condamné  n'est  pas  présent  à  l'au- 
dience. 

La  publicité  des  séances,  à  peine  de  nullité,  ou  le  huis  clos 
ordonné  et  motivé  par  le  conseil,  la  police  de  l'audience,  en  cas  de 
trouble  ou  tumulte,  outrages  ou  voies  de  fait,  les  incidents,  etc.,  ont 
lieu  comme  il  est  dit  pour  les  conseils  de  guerre.  Il  faut  toutefois 
excepter  l'article  146  MA  pour  crimes  ou  délits  commis  à  l'audience, 
un  vol  par  exemple.  Dans  ce  cas,  le  conseil  de  revision  ne  pou- 
vant juger  cette  affaire,  le  président,  après  avoir  fait  dresser  procès- 
verbal  des  faits  et  des  dépositions  des  témoins,  renvoie  les  pièces  et 
rinculpé  devant  Tantorité  compétente. 

Le  juge-rapporteur  donne  lecture  au  conseil  de  son  rapport,  dans 
lequel  il  doit  exposer  les  moyens  fournis  à  l'appui  du  recours  en 
revision.  Il  examine  en  outre  d'office  si  la  procédure  a  été  régulière; 
c'est  ce  qui  résulte  de  la  formule  que  les  conseils  de  revision, 
comme  la  Cour  de  cassation,  emploient  dans  leurs  décisions  de 
rejet  :  «  Attendu,  d'ailleurs,  que  le  jugement  attaqué  est  régulier  dans 
sa  forme  »  ;  enfin,  il  présente  ses  observations  eu  les  rapprochant 
des  textes  des  lois  qui  auraient  été  violées  ou  faussement  appliquées, 
en  donnant  toujours  à  ses  observations  la  forme  dubitative. 

Le  défenseur,  qui  est  ensuite  entendu  (art.  188,  §  1  MA),  ne  peut 
plaider  sur  le  fond  de  l'afiaire,  c'est-à-dire  la  non-culpabilité  de  son 
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client  ;  et  le  président  doit  lui  interdire  rigoureusement  toute  incur- 
sion sur  la  question  de  fait. 

Le  commissaire  du  gouvernement  discute  les  moyens  présentés  à 
la  requête  ou  à  Taudience  (art.  188,  §  2  HA)  et  formule  ses  conclu- 
sions. Il  peut,  du  moment  que  le  conseil  de  revision  est  saisi  d*un 
recours,  et  le  conseil  lui-même  peut,  en  dehors  de  lui,  soulever 
d'office  tout  moyen  d'annulation  basé  sur  une  violation  de  la  loi, 
sous  la  seule  réserve  que,  si  le  recours  est  formé  par  le  condamné 
seulf  sa  position  judiciaire  ne  s'en  trouve  point  aggravée. 

Le  commissaire  du  gouvernement  n'a  pas,  comme  le  commissaire* 
rapporteur  près  le  conseil  de  guerre,  le  droit  de  recourir  ou  de  se 
pourvoir  contre  les  décisions  de  son  conseil  ;  il  ne  peut  qu'en  dénon- 
cer les  irrégularités  graves  au  ministre,  pour  que  celui-ci,  s'il  le 
juge  nécessaire,  en  saisisse  la  Cour  de  cassation  (art.  441,  442  IC). 

La  cassation  prononcée  sur  le  seul  recours  du  condamné  Test 
aussi  dans  son  intérêt  et  n'atteint  que  les  chefs  de  décision  lui  faisant 
grief  (13  octobre  1889). 

Enfin  le  défenseur  est  admis  à  présenter  des  observations  sur  les 
conclusions  du  commissaire  du  gouvernement. 

Lorsque  tout  est  terminé,  le  président  clôt  les  débats. 

Le  conseil  peut  interdire  le  compte  rendu  de  l'affaire,  mais  cette 
interdiction  ne  peut  s'appliquer  au  jugement  (art.  143  et  196  MA). 

Délibération.  —  La  délibération  est  secrète  et  a  lieu  hors  la  pré- 
sence du  commissaire  du  gouvernement  et  du  greffier  (art*.  189  MA). 

Les  conseils  de  revision  jugent  le  droit  et  non  le  fait. 

Le  jugement  (modèle  n<>  6,  série  B)  est  motivé  sur  chacun  des 
moyens  proposés,  quand  même  le  conseil  croirait  devoir  les  rejeter. 
Les  voix  sont  recueillies  en  commençant  par  le  grade  inférieur;  tou- 
tefois le  rapporteur  opine  toujours  le  premier.  C'est  le  président  qui 
doit  rédiger  la  décision  du  conseil  de  revision;  cependant  le  rappor- 
teur, pour  lui  faciliter  la  tâche,  est  autorisé  à  formuler  par  avance 
un  projet  de  jugement  qui  est  modifié  suivant  le  résultat  de  la  déli- 
bération. 

En  cas  d'annulation,  le  texte  de  la  loi  violée  ou  faussement  appli- 
quée est  transcrit  dans  le  jugement. 

La  minute  (registre  du  bord)  est  signée  par  le  président  et  le 
greffier. 
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La  lecture  du  jugement  par  le  président  a  lieu  en  audience  pu- 
blique; puis  la  séance  est  levée. 

Jugement  confirmé  (art.  190  HA).  —  Le  recours  étant  rejeté, 
le  commissaire  du  gouvernement  prévient  l'autorité  qui  a  donné 
Tordre  d'informer,  et  transmet  toutes  les  pièces  avec  une  expédi- 
tion du  jugement  du  conseil  de  revision  qui  confirme  le  jugement, 
au  commissaire-rapporteur  près  le  conseil  de  guerre.  Ce  dernier 
notifie  aussitôt  cette  décision  au  condamné,  qui  peut  alors^former 
son  pourvoi  en  cassation  (art.  177  MA)  dans  les  trois  jours  qui 
suivent  cette  notification,  si  la  voie  du  pourvoi  lui  est  ouverte. 

Si  le  pourvoi  en  cassation  lui  est  interdit,  il  est  procédé  à  l'exé- 
cution du  jugement  confirmé  dans  les  ii  heures  qui  suivent  (art. 
176  MA). 

Jugement  annulé  (art.  191, 192,  193  et  215  HA).  —  !<>  Si  Van- 
nulation  a  lieu  pour  incùmpétence,  le  conseil  de  revision  prononce 
le  renvoi  devant  la  juridiction  compétente  (juridiction  maritime  ou 
militaire  spéciale,  ou  tribunaux  ordinaires)  en  se  conformant  à  l'art. 
128  MA. 

2<>  Si  rannulation  a  lieu  pour  tout  autre  motif  que  f  incompétence , 
comme  les  juridictions  du  bord  n'ont  pas  deux  conseils  de  guerre,  le 
renvoi  est  fait  h  l'autorité  qui  a  donné  l'ordre  d'informer  pour  être 
formé  un  conseil  de  guerre  nouveau,  en  vertu  de  l'art.  215,  §  2  MA, 
ainsi  conçu  :  u  L'affaire  est  renvoyée  devant  un  autre  conseil  de 
«  guerre,  et  les  pièces  mentionnées  à  l'article  193  MA  sont  trans- 
«  mises  immédiatement  à  l'autorité  qui  a  donné  l'ordre  d'informer, 
<î  pour  qu'il  soit  donné  suite  au  renvoi  ». 

S'il  y  a  impossibilité  absolue  de  composer  un  nouveau  conseil  de 
guerre,  le  conseil  de  revision  pouvant  être  composé  des  mêmes 
juges  revêtus  d'une  nouvelle  investiture,  l'affaire  est  renvoyée  par 
Tautorité  compétente,  conformément  à  Tarlicle  67,  §§  2et  3  MA. 

Dans  tous  les  cas,  le  commissaire  du  gouvernement  envoie  les 
pièces  avec  une  expédition  du  jugement  à  l'autorité  qui  a  donné 
l'ordre  d'informer,  puis  une  autre  expédition  de  ce  jugement  d'annu- 
lation au  commissaire-rapporteur  du  premier  conseil  de  guerre,  qui 
en  fait  mention  sur  la  minute^  en  marge  du  jugement  annulé. 

Le  prévenu  est  dirigé  par  les  soins  du  commissaire-rapporteur, 
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,  sur  k  f^risQn  du  lieu  ou  sur  te  jbâiinient  où  doit  siéger  le  nouveau 
conseil  de  guerre  auquel  l'afiaire  est  renvoyée  ;  car  les  commissaires 
du  gouvernement  près  les  conseils  de  revision  n'ont  pas  à  s'occuper 
de  la  personne  du  prévenu  (10  avril  1860,  B.  0.,  p.  328). 

Quelques  cas  particuliers  d'annulation.  —  1»  Ily  a  lieu  d'an- 
nuler toutes  les  questions  ccoicernant  même  le  fait  principaU  si  à  la 
suite  de  la  question  sur  lobjet  de  l'accusation,  le  conseil  de  guerre, 
inten*ogé  par  une  question  spéciale  sur  le  point  de  savoir  si  l'accusé 
était  en  état  de  récidive^  résout  cette  question  à  tort  affirmativement, 
ce  qui  peut  détourner  les  juges  de  prononcer  Tadmission  des  cir- 
constances atténuantes  (Cass.  6  février  18S8). 

i^  Si  ^n  accusé  prévenu  de  plusieurs  délits  distincts  constituant 
des  chefs  d'accusation  indépendants  les  uns  des  autres,  n'a  été  con- 
damné que  sur  un  seul  chef,  et  si  le  jugement  a  été  annulé,  le  conseil 
de  renvoi  doit  juger  sur  ce  chef  uniqtée. 

Mais  s'il  est  intervenu  des  déclarations  de  culpabilité  sur  plusieurs 
chefs  d'accusation,  et  s'il  y  a  eu  irrégularité  dans  la  solution  des 
questions  sur  un  ou  plusieurs  de  ces  chefs,  il  n'y  a  pas  lieu  à  annu- 
lation, pourvu  que  la  peine  soit  justifiée  par  une  réponse  claire  et 
complète  sur  un  chef  d'accusation. 

3°  Si  Tannulation  n'est  prononcée  que  sur  une  circonstance  aggra- 
vante,  comme  cette  circonstance  se  rattache  au  fait  principal,  il  y  a 
lieu  d'annuler  les  réponses  même  régulières  faites  sur  ce  chef  d'accu- 
sation, lors  même  qu'elles  seraient  favorables  à  l'accusé. 

4<>  Dans  le  cas  de  plusieurs  condamnés^  les  effets  du  recours 
doivent  être  limités  à  l'accusé  qui  l'a  formé.  Par  suite  aucun  motif 
ne  peut  permettre  que  sur  le  pourvoi  d'un  individu  condamné,  le 
conseil  de  revision,  sous  prétexte  d'une  nulliti!  de  procédure  com- 
mise à  l'égard  d'un  complice  acquitté,  annule  le  jugement  en  ce  qui 
concerne  ce  complice,  et  renvoie  tous  les  prévenus  devant  un  autre 
conseil. 

âo  Les  juges  commettent  un  excès  de  pouvoir  en  fixant,  par 
exemple,  le  point  de  départ  de  l'interdiction  de  séjour,  ou  en  ordon- 
nant la  non-imputation  de  la  prison  préventive,  sans  la  motiver,  ou 
en  la  motivant  d'une  manière  insuffisante.  Dans  ce  cas,  le  conseil 
de  revision  doit  simplement  casser  in  parte  qtui  cette  partie  du  juge- 
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ment  comme  constituant  un  excès  de  pouvoir,  sans  qu'il  y  ait  lieu  de 
renvoyer  devant  une  autre  juridiction  (!«'  mai  1872). 

6<»  L'omission  de  la  peine  accessoire  de  la  dégradation  militaire, 
dans  le  prononcé  du  jugement,  ne  saurait  sans  excès  de  pouvoirs, 
être  prise  par  le  conseil  de  revision  comme  une  des  causes  de  nul- 
lité prévues  par  le  n»  3  de  l'arlicle  87  MA  (7  avril  1865,  B.  0.,p.  308). 

NoQTeauz  débats.  —  L'ordre  de  convocation  du  nouveau  conseil 
de  guerre  est  donné  par  Tautorité  supérieure,  sur  les  réquisitions 
du  commissaire-rapporteur  près  ce  deuxième  conseil. 

Donner  d'abord  un  nouvel  ordre  d'informer,  seulement  si  l'ins- 
truction doit  être  reprise  (1<^'  cas);  puis  un  nouvel  ordre  de  mise  en 
jugement  nommant  en  même  temps  le  conseil  de  guerre  et  le  conseil 
de  revision.  Ce  dernier  peut  être  composé  des  mêmes  juges  que  celui 
qui  a  annulé  le  jugement. 

Ce  deuxième  conseil  de  guerre  se  réunit  dans  les  formes  ordi- 
naires, et  les  débats  ont  lieu  comme  il  est  dit  précédemment  pour  la 
procédure  des  conseils  de  guerre. 

L'accusé  sera  assisté  de  son  défenseur;  et  si  celui  qui  l'a  défendu 
devant  les  premiers  débats  est  empêché,  le  président  en  désign^a 
un  d'office. 

i^^  cas.  —  Si  l'annulation  est  prononcée  pour  vice  déformes  dans 
l'instruction  qui  précède  les  débats,  il  faut  recommencer  cette  ins- 
truction à  partir  de  l'acte  déclaré  nul.  Il  y  a  de  nouveaux  débats,, 
l'accusé  et  les  témoins  comparaissent. 

2^^  cas.  —  Si  Tannulation  est  prononcée  pour  vice  des  débats,  il 
faut  recommencer  les  débats  en  entier;  l'accusé  et  les  témoins  com- 
paraissent. 

3^  cas.  —  Si  l'annulation  est  prononcée  pour  fausse  application  de 
la  peine  (art.  194,  §  2  MA),  la  déclaration  du  premier  conseil  sur  les 
faits  de  l'accusation  reste  acquise.  Il  n'y  a  pas  de  nouveaux  débats, 
pas  d'audition  de  témoins  ;  la  question  de  culpabilité  est  définitive- 
ment résolue,  il  n'y  a  plus  à  discuter  que  sur  l'application  de  la  loi. 

Toutefois,  l'accusé  doit  comparaître  pour  la  constatation  de  son 
identité  et  pour  être  entendu  dans  ses  observations,  présentées  par 
lui  et  par  son  défenseur  (l^^^  semestre  1865,  B.  0.,  p.  308). 

Dans  les  deux  premiers  cas,  si  le  premier  conseil  de  guerre  a 
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reconnu  en  faveur  de  l'accusé  des  circonstances  aUénuantes,  le 
deuxième  conseil,  sur  le  recours  en  re vision  de  l'accusé,  peut  ne 
point  en  reconnaître  l'existence.  Du  moment  que  le  jugement  est 
annulé,  l'accusation  doit  être  de  nouveau  débattue  devant  le  conseil 
de  guerre  de  renvoi,  sans  que  celui-ci  ait  à  se  préoccuper  de  la  pre- 
mière peine  prononcée. 

Enfin,  bien  que  le  Code  de  justice  maritime  n*ait  pas  déclaré  l'ar- 
ticle 411  du  Code  d'instruction  criminelle  obligatoire  pour  les  con- 
seils de  revision,  il  n'y  a  cependant  pas  lieu  d'annuler  le  jugement 
d'un  conseil  de  guerre  qui,  tout  en  commettant  une  erreur  dans  la 
citation  du  texte  de  la  loi  pénale  appliquée,  a  cependant  prononcé 
la  même  peine  que  celle  portée  dans  la  loi  réellement  appli- 
cable. 

Seconde  annulatioD  (art.  195  HA). —  Dans  le  cas  d'une  deuxième 
annulation  du  jugement,  on  procédera  de  la  même  manière  que 
pour  le  premier  recours.  L'afiaire  sera  renvoyée  devant  un  troisième 
conseil  de  guerre  de  bord  et  un  conseil  de  revision,  et  dans  le  cas 
d'impossibilité  absolue  de  les  former,  on  se  conformera  à  l'art.  67, 
§§  2  et  3  MA. 

La  translation  du  prévenu  incombe  au  commissaire-rapporteur  du 
deuxième  conseil  de  guerre. 

D'après  l'art.  233,  %  5  MA,  le  jugement  d'un  premier  conseil  de 
guerre  est  annulé,  le  second  rend  un  jugement  semblable,  il  est 
cassé  à  son  tour  pour  le  même  motif,  le  troisième  conseil  (2<^  conseil 
de  renvoi)  est  obligé,  sur  le  point  de  droit,  d^adopter  la  décision  du 
conseil  de  revision.  Cette  disposition  a  été  prise  en  vue  de  prévenir 
la  lutte  qui  pourrait  s'élever  entre  les  juges  du  fait  et  les  juges  du 
droit.  Mais  si  les  motifs  d'annulation  sont  difiérents,  l'article  233 
MA  n'est  plus  applicable. 

Après  double  annulation  pour  fausse  application  de  la  peine  seu- 
lement, le  troisième  conseil  de  guerre  devra  adopter  l'interprétation 
la  plus  favorable  à  l'accusé  (art.  233,  §  6  MA),  alors  même  qu'elle 
serait  contraire  à  Tavis  des  juges  de  revision  (Hautefeuille, 
p.  263). 

Le  troisième  jugement  ne  peut  plus  être  attaqué  devant  le  conseil 
de  revision  pour  les  mêmes  motifs  qui  ont  fait  annuler  les  deux  pre- 
miers, mais  il  peut  être  déféré  à  la  Cour  de  cassation,  seulement 
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dans  rintérêt  de  la  loi  et  dans  les  termes  prescrits  par  les  articles 
411  et  412  IC. 

Dans  les  cas  prévus  par  ces  articles  411  et  412  IC,  le  droit  d'atta- 
quer les  jugements  appartient  au  procureur  général  près  la  Cour  de 
cassation.  Dans  ces  circonstances^  si  le  jugement  est  cassé,  c'est 
dans  rintérêt  de  la  loi  seulement,  et  non  dans  celui  des  parties  qui 
ne  peuvent  se  prévaloir  de  la  cassation,  même  pour  s'opposer  à 
Texécution  du  jugement. 

CHAPITRE  XI. 

Ou  pourvoi  en  cassAllon* 

Compétence.  —  La  compétence  est  réglée  par  les  articles  110, 
111  et  112  du  Code  maritime,  et  lesariicles  441,  442,  443,  444,  445, 
446,  447,  S27  et  §42,  §  1,  du  Code  d'instruction  criminelle. 

On  doit  toujours  surseoir  h  l'exécution  d'un  jugement,  quand  la 
qualité  de  marin  ou  de  militaire  peut  être  contestée  au  condamné 
(4  août  1869). 

Le  pourvoi,  pour  cause  d'incompétence,  en  cassation  du  jugement 
d'un  conseil  de  guerre  est  permis,  même  en  état  de  siège,  aux  indi- 
vidus qui  ne  sont  ni  marins,  ni  militaires,  ni  assimilés  (Cass.  4  et 
25  août  1871,  B.  0.,p.  238). 

Les  matelots  de  commerce  peuvent  se  pourvoir  en  cassation, 
comme  tous  individus  non  marins,  ni  militaires,  ni  assimilés,  s'ils  ne 
se  trouvent  pas  placés  dans  une  position  qui  les  assujettit  aux  règle- 
ments maritimes  (27  septembre  1866). 

Arrêts  de  la  Cour  de  cassation  déclarant  la  non-recevabilité  de 
pourvois  (l«r  semestre  1865,  B.  0.,  p.  30  et  337). 

Est  recevable  un  pourvoi  en  cassation,  dans  l'intérêt  de  la  loi, 
contre  un  jugement  de  conseil  de  guerre  que  le  conseil  de  revision  a 
annulé,  quant  à  l'application  de  la  peine,  si  ce  pourvoi  s'appuie  sur 
des  irrégularités  entachant  la  partie  du  jugement  que  Tannulation 
laisse  virtuellement  intacte  (Cass.  7  avril  1866,  B.  0.,  p.  308). 

Procédare.  —  La  procédure  est  établie  par  les  articles  175  à  179 
du  Code  maritime. 

Le  pourvoi  en  cassation  ne  peut  être  exercé  que  pour  incom- 
pétence. 
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Le  pourvoi  remis  au  commissaire-rapporteur  est  adressé  par  le 
commandant  en  chef  au  ministre  de  la  marine,  qui  transmet  le  dos* 
sier  au  ministre  de  la  justice. 

Tous  les  pourvois  dcHvent  être  reçus  et  transmis  au  ministre,  lors 
même  qu'aux  termes  des  articles  175  et  176  MA,  il  pourrait  être 
passé  outre  (24  novembre  1864,  B.  0.,  1»^  semestre  1866,  p.  30). 

Le  greffier  et  le  directeur  de  la  prison  ne  peuvent  refuser  la  dé- 
claration d'un  pourvoi,  fût-il  formé  en  dehors  des  délais  légan  ; 
elle  doit  toujours  être  transmise. 

Le  pourvoi  formé  avant  l'expiration  du  délai  de  24  heures  accordé 
au  condamné  pour  recourir  en  revision  est  déclaré  non  recevable 
quant  à  présent  par  la  Cour  de  cassation  (Cass.  29  novembre  184S), 
s'attaquant  à  une  sentence  non  encore  passée  en  force  de  chose 
jugée  (art.  111,  §  2  MA,  et  9  novembre  1871). 

Le  délai  de  trois  jours  fixé  par  l'article  177  MA  n'est  pas  franc; 
par  suite  est  non  recevable  le  pourvoi  formé  le  quatrième  jour  (Cass. 
3  août  1877,  Budletin  n^  182,  p.  387). 

Si  le  pourvoi  en  cassation  est  autorisé  et  s'il  n*y  a  pas  eu  recours 
en  revision,  le  condamné  doit  laisser  s'écouler  le  délai  de  24  heures 
pour  la  revision,  de  sorte  qu'il  ne  peut  commencer  à  se  pourvoir 
que  le  surlendemain  du  jour  de  la  lecture  du  jugement.  A  partir  de 
ce  moment,  la  loi  lui  accorde  trois  jours. 

En  vertu  de  l'article  179  MA,  le  commissaire-rapporteur  rend 
compte  à  Tautorité  supérieure,  suivant  les  cas^  soit  du  jugement  de 
rejet  du  conseil  de  revision,  soit  de  l'arrêt  de  rejet  de  la  Cour  de 
cassatioil,  soit  du  jugement  du  conseil  de  guerre. 

Il  résulte  aussi  de  l'article  112  MA  que  les  décisions  des  tribunaux 
maritimes  peuvent  être  déférées  à  la  cour  suprême,  sur  Tordre  du 
garde  des  sceaux. 

Par  suite,  en  dehors  de  la  question  d'incompétence,  la  Cour  de 
cassation  peut  être  appelée  à  se  prononcer  dans  les  difiérents  cas 
suivants  : 

l*'  Pour  casser  les  jugements  qui  ont  violé  les  lois  de  la  justice 
(art.  441  et  442  IC)  ; 

2»  Pour  reviser  les  jugements  renfermant  des  erreurs  judiciaires 
(art.  443  à  447  IC)  ; 

30  Pour  renvoyer  pour  cause  de  sûreté  publique  (art.  842,  §  1  IC); 
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i^  Poar  règlement  de  juges^  lorsqu'il  y  a  conflit  entre  deux  tnbu*. 
naux  (art.  527  IC). 

Il  y  a  cou/lit  positif,  lorsque  les  deux  tribunaux  sont  sioml- 
tanément  saisis. 

Il  y  a  conflit  négatifs  si  les  deux  tribunaux  se  déclarent  ineem- 
pétents  {B.  0.,  2«  semestre  1859,  p.  45). 

La  loi  du  8  juin  1895,  B.  0.,  page  993,  sur  la  révision  des  procès 
criminels  et  correctionnels,  a  modifié  les  articles  443  à  447  du  Gode 
d'instruction  criminelle. 


CHAPITRE  XII. 

Du  conseil  de  Justice* 

Le  conseil  de  justice  est  une  juridiction  de  famille  purem^t 
correctionnelle  et  dont  les  formes  sommaires  concordent  avec  la  vie 
du  bord.  Il  prononce  sur  les  fautes  légères  commises  à  bord  on  en 
service  hors  du  bord,  c'est-à-dire  sur  les  délits  contre  lesquds  la 
loi  ne  prononce  pas  une  peine  st^érieure  à  celle  de  deux  années 
d'emprisonnement. 

La  peine  qu'il  applique  figure  aux  casiers  judiciaires,  étant  pro- 
noncée par  un  tribunal  au  lieu  de  l'être  par  un  seul  officier.  Enfin 
l'autorité  supérieure  a  le  pouvoir  de  commuer  les'peines  prononcées 
(art.  224  MA),  quand  elles  sont  inférieures  à  une  année  d'^apri* 
sonnement. 

Organisation.  —  La  composition  des  conseils  de  justice  est 
réglée  par  les  articles  68  à  73,  et  les  articles  23,  24,  n<>«  1»  2»  4»  5 
6t  60,  §§  2,  3  et  4  du  Code  de  justice  maritime. 

La  nomination  des  membres  du  conseil  appartient^  lorsque  le 
bâtiment  n'est  pas  isolé»  à  l'autorité  supérieure  dont  relève  le  com- 
mandant. 

L'autorité  qui  a  donné  Tordre  de  traduire  l'inculpé  devant  le 
conseil  (commandant  ou  commandant  supérieur)  peut  faire  partie 
de  ce  conseil  et  le  présider;  mais  Tofficier  qui  a  porté  la  plainte  ne 
peut  siéger. 

Si  le  commandant  ne  peut  pas  présider  le  conseil,  il  suffit  de 
constater  sur  le  registre  (modèle  n^  S,  série  B),  que  l'officier  en 
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second  du  bâtiment  est  chargé  de  présider  le  conseil  de  justice,  à 
cause  de  l'empêchement  du  commandant. 

Tous  les  membres  du  conseil,  à  l'exception  du  greffier,  doivent 
appartenir  au  corps  de  la  marine.  Aucune  condition  d*âge  n'est 
imposée  pour  siéger  dans  ces  conseils  :  toutefois,  il  sera  bon  d'y 
appeler  aussi  rarement  que  possible  les  officiers  qui  n'auraient  pas 
encore  atteint  l'âge  de  la  majorité  (21  ans)  ;  enfin  ils  doivent  être 
Français  (art.  72  MA). 

Par  suite  au  plus  bas,  un  conseil  de  justice  peut  être  ainsi  com- 
posé :  un  aspirant  de  l^"^  classe  second,  président,  puis  deux  aspi- 
rants de  1^®  classe  et  deux  officiers-mariniers  comme  juges.  Mais  il 
sera  bon  d'éviter  cette  fortbation. 

Compétence.  —  La  compétence  est  réglée  par  Tarlicle  102  MA, 
dont  il  faut  excepter  les  articles  78,  §  2,  88  et  108, 1 1  MA  et  les  cas 
de  complicité  (art.  103  à  107  MA). 

L'action  des  conseils  de  justice  continuera  de  s'exercer  à  bord 
des  bâtiments  qui  se  trouvent  dans  l'enceinte  d'un  arsenal  maritime 
jusqu'au  dernier  jour  du  désarmement,  et  leurs  jugements  ne  seront 
susceptibles  d'aucun  recours  (art.  102  MA). 

Les  conseils  de  justice  sont  incompétents  pour  connaître  d'abus 
de  confiance  et  détournements,  à  cause  de  Tadjonction  obligatoire 
d'une  amende  au  maximum  de  deux  années  d'emprisonnement 
(26  novembre  1859  et  25  janvier  1867). 

Double  exc^s  de  pouvoir  commis  par  un  conseil  de  justice  (30  oc- 
tobre 1860,  BO.,  p.  367). 

L'action  des  conseils  de  justice  se  règle  sur  retendue  de  la  pénalité 
encourue,  et  on  ne  doit  jamais  leur  déférer  des  vols  nécessitant 
l'application  des  pénalités  de  droit  commun  :  par  exemple,  ne  pas 
saisir  un  conseil  de  justice  d'une  affaire  de  vols  qui,  nonobstant  la 
minime  valeur  des  objets  volés,  comporteraient  l'application  com- 
plète de  l'article  401  P  (15  février  1861,  B.  0.,  p.  61). 

Un  conseil  de  justice  ne  peut  statuer  sur  un  délit  d'outrages 
envers  un  supérieur,  dont  la  pénalité  atteint  le  maximum  de  cinq 
années  d'emprisonnement  (11  janvier  1868,  B.  0.,  p.  49). 

Un  conseil  dejustice  est  incompétent  pour  appliquer  rarticle330P 
(15  décembre  1868,  B.  0.,  p.  690). 

Annulation  du  jugement  d'un  conseil  dejustice  qui  avait  statué 
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sur  un  délit  commis  à  bord  par  un  passager,  dont  Tinscription  au 
rôle  d'équipage  avait  été  omise,  vu  que  tout  individu  non  inscrit 
au  rôle  d'équipage  ne  peut  être  jugé  par  un  conseil  de  justice 
(art.  102  MA).  Hais  dans  ce  cas,  un  individu  embarqué  qui  se 
trouverait  ainsi  soustrait  à  l'action  du  conseil  de  justice  serait  néan- 
moins justiciable  d'un  conseil  de  guerre  en  vertu  de  l'article  99  MA, 
(18  janvier  1865,  B.  0.,  p.  28). 

Un  conseil  de  justice  assemblé  à  bord  du  bâtiment  central  de  la 
réserve  est  compétent  pour  connaître  d*un  vol  prévu  et  puni  par 
l'article  331,  §  7  MA,  et  reproché  à  un  matelot  détaché  à  bord  de 
l'un  des  bâtiments  de  la  réserve  (15  janvier  1874,  B.  0.,  p.  74). 

Donc  la  compétence  des- conseils  de  justice  ne  peut  s'exercer 
qu*avec  la  réunion  des  trois  circonstances  suivantes  : 

1^  II  faut  que  la  loi  ne  prononce  pas  une  peine  supérieure  à  celle 
de  deux  années  d'emprisonnement.  C'est  toujours  le  maximum  de  la 
peine  encourue  et  jamais  la  peine  infligée  qui  doit  être  prise  en  con- 
sidération pour  la  fixation  de  la  compétence  (1 0  juin  1 859,  fi.  0. ,  p.  45); 

3fi  II  faut  que  le  prévenu  soit  inscrit  au  rôle  d'équipage  d'un 
bâtiment(18 janvier  1865,fi.  0.,p.28,etl5janvierl874,B.  0.,p.  74); 

3^  Il  faut  que  le  prévenu  ne  soit  ni  officier,  ni  porteur  d'un  ordre 
d'embarquement  qui  Tadmelte  à  une  des  tables  du  commandant, 
des  officiers  et  des  aspirants.  Le  grade  ou  rang  d'officier  est  suffi- 
samment indiqué  par  le  ¥  décret  d'assimilation  judiciaire  du 
21  juin  1858. 

Du  moment  que  la  peine  encourue  dépasse  2  années  d'emprison- 
nement par  l'adjonction  d'une  pénalité  accessoire,  une  amende  par 
exemple,  mais  obligatoire^  les  conseils  de  justice  sont  incompétents. 

Par  suite,  les  conseils  de  justice  ne  sont  compétents  que  dans  les 
cas  suivants  : 

lo  Peines  qui  s'élèvent  à  deux  années  d'emprisonnement,  mais 
pas  au  delà  ; 

2o  Amende  seule  sans  emprisonnement,  ou  l'emprisonnement 
moindre  qu'un  an  et  six  mois,  avec  amende  obligatoire  ou  facultative  ; 

3<>  Inaptitude  à  l'avancement  ; 

4<>  Réduction  de  grade  ou  de  classe  (11  septembre  1871,  B.  0., 
p.  195); 

5<^  Cachot  ou  double  boucle. 


du  Code 
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Ces  difiérentes  peines  sont  appliquées  par  les  articl6&  suivants  : 

i  282,  1 1,  no  3,  et  §§  4  et  5  ;  283, 1 1,  no  3;  285;  287; 

i  288  ;  290  (291  avec  238,  239  et  240  P,  pour  négligence 

^       \  seulement);  294,  |  3;296,i  3;297,  H  3  et  4;  303,  §  2; 

maritime,  )  ^^^^  ^ ^ .  3^5^  |  3^  326 ;  327;  328;  331,  §  7;  332;  340, 

§  1;  341;  342;  353,  §  1  ;  354,  §  4,  avec  art.  179  P;  359. 

135;154;222,§1;223;  224;  225;  260;  261;262; 
308  ;  320  ;  360  ;  373  ;  447  ;  449  ;  450  ;  451  ;  453  ;  454  ; 
f56;  458;  471  et  suivants,  et  contraventions,  art.  369  MA.; 
pénal,  I  Loi  du  23  janvier  1873  sur  Tivresse  publique  et  mani- 
feste; Loi  du  27  juillet  1872,  art.  62,  évasion  d'un 
insoumis  favorisée,  etc. 

Les  conseils  de  justice  ne  sont  jamais  compétents  pour  les  fautes 
de  discipline. 

Annulation  des  jugements  de  deux  conseils  de  justice  :  l'un  pour 
incompétence  à  appliquer  l'article  302  MA,  et  l'autre  pour  avoir 
statué  sur  une  infraction  punissable  par  voie  disciplinaire  (9  juil- 
let 1859,  B.  0.,  p.  28  et  32). 

Pour  la  compétence  en  cas  de  complicité^  tous  les  inculpés  sont 
traduits  devant  une  juridiction  unique  :  consulter  les  artrcles70, 
103, 104, 105,  106  et  107  du  Code  maritime  avec  Particle  18  de  la 
loi  du  31  décembre  1875,  B,  Ô.,  2«  semestre  1876,  page  233. 

Pour  la  compétence  en  divers  cas,  voir  les  articles  108  et  109  MA 
et  7  février  1868. 

Procédure.  —  La  procédure  est  réglée  pai*  les  articles  216  à  226 
du  Code  maritime 

La  plainte  est  dressée  par  la  partie  lésée  ou  par  un  officier  de 
police  judiciaire.  Celui  qui  porte  la  plainte  ne  peut  faire  partie 
du  conseil. 

Le  commandant  transmet  simplement  la  plainte  (art.  216  MA)  à 
l'autorité  supérieure;  mais  il  ne  doit  pas  l'approuver,  ni  la  certifier. 

L'ordre  de  mise  en  jugement  convoquant  le  conseil  de  justice  est 
donné  (modèle  n®  7,  série  B),  et  les  pièces  sont  transmises  au  pré- 
sident qui  fait  les  convocations  nécessaires. 

Le  juge-rapporteur  désigné  doit  faire  un  simple  rapport  de 
Taffaire  pour  éclairer  le  conseil,  en  évitant  de  donner  son  avis.  Il 


'  .         - 


GUIDE  PRATIQUE  DES  CONSEILS  DE  GUERRE.  535 

est  jage,  doit  rester  juge  et  n*est  pas  chargé  des  fonctions  de  minis- 
tère public. 

Enfin,  le  rapporteur  fait  citer  pour  le  jour  de  l'audience  les 
témoins  tant  à  charge  qu'à  décharge  (art.  218  MA).  Il  fait  notifier  à 
l'accusé  l'ordre  de  convocation  du  conseil  et  la  liste  des  témoins  : 
le  prévenu  peut  demander  à  faire  citer  des  témoins  à  décharge. 

La  présence  d'an  défenseur  n'est  pas  obligatoire  (art.  219  MA). 

■ 

Audience.  —  La  réunion  du  conseil  a  lieu,  autant  que  possible, 
à  bord  du  bâtiment  auquel  appartient  l'accusé,  et  dans  le  cas  de 
plu^eurs  prévenus  à  bord  du  navire  de  celui  qui  est  le  plus  élevé 
en  grade  ou  en  classe. 

Tenue  pour  les  juges,  en  redingote,  casquette  et  arme. 

Les  Godes  sont  déposés  sur  le  bureau  ainsi  que  la  Gii*culaire  du 
22  novembre  1860. 

Les  séances  sont  publiques,  à  peine  de  nullité  (art.  1 43  et  226  HA)^ 
ou  bien  le  huis  cios  ordonné  et  motivé  par  le  conseil  :  toutefois  le 
jugement  est  toujours  prononcé  publiquement. 

Le  conseil  peut  interdire  le  compte  rendu  de  l'affaire,  mais  cette 
interdiction  ne  peut  s'appliquer  au  jugement. 

Se  reporter  à  l'audience  du  conseil  de  guerre  :  ouverture  de  la 
séance  (art.  219  MA),  l'accusé  est  introduit,  libre  et  sans  fers, 
sous  garde  suffisante,  et  son  identité  est  reconnue  (art.  147  et 
226  MA). 

Lecture  de  la  plainte,  des  pièces  h  l'appui  et  du  rapport  par  le 
juge-rapporteur. 

Tout  tribunal  est  juge  de  sa  compétence  :  un  conseil  de  justice 
à  qui  aurait  été  envoyée  une  affaire  ne  rentrant  pas  dans  ses  attri- 
butions a  le  droit  et  le  devoir  de  se  dessaisir  par  une  déclaration 
d'incompétence  (art.  219,  §  4  MA).  Cette  recherche  doit  être  faite 
par  le  conseil  dès  la  lecture  de  la  plainte  et  du  rapport  de  l'affaire 
avant  la  clôture  des  débats,  et  si  les  juges  appréhendent  l'existence 
d'un  délit  échappant  à  leur  appréciation,  il  importe  essentiellement 
de  vider  la  question  de  compétence  par  un  jugement  incident 
(11  septembre  1871). 

De  plus  d'après  I,  §  108,  les  juges  ne  sont  pas  liés  par  l'avis  des 
experts  (par  exemple  pour  apprécier  la  valeur  des  objets  volés)  ;  si 
leur  conviction  y  est  contraire,  ils  doivent  alors  motiver  dans  le 
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jugement  les  modifications  qu'ils  auraient  apportées  aux  estimations 
de  l'expertise  ou  leur  rejet. 

Si  le  conseil  de  justice  se  trompe  dans  cette  appréciation,  on  sait 
qu'un  conseil  de  guerre  peut  toujours  juger  une  affaire  de  la  com- 
pétence d'un  conseil  de  justice  (I»  §  29). 

Conduite  de  l'audience  et  direction  des  débats  comme  pour  les 
conseils  de  guerre  :  interrogatoire  de  l'accusé,  audition  des  témoins, 
jugement  incident,  suspension  des  séances,  police  de  la  salle,  etc.. 

Le  pouvoir  disciplinaire  du  président  et  l'action  judiciaire  du 
conseil  pour  le  maintien  de  Tordre  à  Taudience  sont  réglés  par  les 
articles  14S,  §  1,  et  149,  §  1  MA,  qui  envisagent  les  marques  d'appro- 
bation ou  d*improbation  et  le  trouble  ou  tumulte  causé  par  l'accusé 
ou  les  assistants.  Mais  dans  aucun  cas,  le  conseil  de  justice  ne 
peut  réprimer  les  crimes  et  délits  de  voies  de  fait  ou  d'outrages 
(art.  145,  §  4, 146  et  149,  §|  2  et  3  MA),  parce  que  cette  répression 
dépasse  les  limites  de  sa  compétence.  Dans  ces  cas,  le  président  se 
conformera  à  l'article  iiO,  §  2  MA,  en  envoyant  le  coupable  à 
l'autorité  qui  a  saisi  le  conseil.  Il  agira  de  même  pour  un  faux 
témoin  (art.  220,  §  3  MA). 

En  vertu  de  l'article  221,  n^  1  MA,  lorsqu*un  délit  commun, 
n'entravant  pas  le  cours  de  la  justice,  un  vol  par  exemple,  est 
commis  dans  la  salle  d'audience,  l'auteur  de  ce  délit  est  jugé  immé- 
diatement par  le  conseil  de  justice,  si  la  peine  encourue  pour  ce 
fait  n'excède  pas  deux  années  d'emprisonnement. 

Mais  s'il  s'agit  de  tout  autre  crime  ou  délit  ne  rentrant  pas  dans 
la  compétence  du  conseil  de  justice,  le  président,  après  avoir  fait 
dresser  procès-verbal  des  faits  et  des  dépositions  des  témoins, 
renvoie  les  pièces  et  Fauteur  du  crime  ou  délit  devant  l'autorité  qui 
a  nommé  le  conseil  de  justice. 

Enfin  l'article  226  MA,  réunit  toutes  les  dispositions  édictées  pour 
les  conseils  de  guerre  et  qui  doivent  être  observées  par  les  conseils 
de  justice. 

Procès-verbal.  —  Tout  en  admettant  que  l'instruction  des  conseils 
de  justice  serait  orale  et  faite  à  l'audience,  il  a  fallu  établir,  en 
prévision  de  certains  cas,  qu'il  serait  dressé  un  procès-verbal  spécial 
de  la  séance,  qui  est  exigé  lorsqu'il  y  a  eu  déclaration  d'incom- 
pétence ou  lorsque  le  jugement  a  prononcé  la  peine  de  Temprison- 
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nemenl  (9  novembre  1858,  B,  0.,  p.  933).  Le  président  doit  veiller  à 
ce  que  cet  acte  soit  dressé  par  le  greffier,  aussi  complet  que 
possible  dans  les  deux  cas  spécifiés  précédemment,  en  reproduisant 
succinctement  les  dépositions  des  témoins  entendus  et  les  obser- 
vations présentées  par  Taccusé  pour  sa  défense  (I,  §  65,  et  art.  219, 
225,  §  2  MA). 

Ce  procès-verbal  doit  mentionner  les  indications  suivantes  : 

!<>  La  qualité  de  célibataire  ou  d'homme  marié  du  condammé; 

2o  Les  faits  avérés  ressortant  des  pièces  produites  au  conseil, 
spécialement  de  Tétat  des  services  antérieurs  et  du  relevé  des 
punitions  du  condamné  ; 

3^  Les  nom,  prénoms  et  qualité  de  la  partie  plaignante  ; 

4^^  Les  noms,  prénoms  et  qualités  des  témoins  entendus  et  le 
sommaire  de  leurs  dépositions  ; 

0°  Les  nom  et  qualité  du  défenseur,  s'il  y  a  lieu  ; 

6o  Les  moyens  de  défense  allégués  et  l'attitude  du  condamné  à 
Taudience; 

7®  Le  compte  rendu  des  incidents  particuliers  qui  auraient  servi 
à  la  -manifestation  de  la  vérité. 

L'accusé  présente  sa  défense  par  lui  ou  par  son  défenseur.  A  la 
fin  des  débats,  le  président  lui  demande  s'il  n'a  rien  à  ajouter  pour 
sa  défense  (art.  219  MA). 

Délibération.  —  Le  conseil  délibère  à  huis  clos  hors  la  présence 
du  greffier  (art.  222  MA). 

Toutes  les  décisions  sont  prises  à  la  majorité  des  voix,  c'est- 
à-dire  3  contre  2  (art.  223  MA).  Le  président  recueille  les  voix,  en 
commençant  par  le  grade  inférieur,  et  le  juge-rapporteur  vole  au 
rang  que  lui  assigne  son  grade. 

Se  reporter  aux  conseils  de  guerre  pour  les  questions  à  poser  et 
pour  l'application  de  la  peine.  Toutefois,  après  l'affirmation  du  fait 
principal,  il  ne  faut  pas  mettre  en  délibération,  dans  un  conseil  de 
justice,  certaines  circonstances  aggravantes  qui  dépassent  la  com- 
pétence de  cette  juridiction.  Ainsi,  par  exemple,  dans  une  affaire  de 
vols  d'effets,  le  président  n'a  pas  à  poser  une  question  ainsi  for- 
mulée :  La  valeur  de  ces  objets  excède-t-elle  40  francs  ?  parce  que  la 
réponse  affirmative  à  cette  demande  remet  en  question  la  compétence 
du  tribunal  qui  doit  être  résolue  avant  la  clôture  des  débats. 


S38  ABVUS  MABITIHB. 

Par  suite,  pour  un  conseil  de  justice,  la  question  dans  ce  cas  devra 
être  ainsi  posée  : 

Le  nommé...  est-il  c&upaUe  d* avoir  le...  à...  commis  un  vol  d'effets 
é^une  valeur  inférieure  à  40  /rosier  ? 

Pour  un  conseil  de  guerre  au  contraire,  les  deux  questions 
séparées  peuvent  être  soumises  à  la  délibération  du  conseil. 

De  même  pour  une  désobéissance  simple  prévue  par  Tarticle  294, 
§  3  MA  (7  juillet  1859,  B.  0.,  p.  18),  le  président  n'avait  pas  à  poser 
la  question  d'aggravation  (art.  162,  n<^  2  MA);  car  si  elle  était 
résolue  affirmativement,  le  conseil  de  justice  devenait  incompétent. 
De  plus,  pour  cette  même  affaire,  il  ne  devait  pas,  en  v^rta  de 
l'article  65  P,  poser  la  question  d'eicuse  (art.  163,  n<>  3  MA),  par  la 
raison  que  le  Code  maritime  n'admet  pas  d'excuses  en  fait  de 
désobéissance. 

Enfin  (30  octobre  1860,  B,  0.,  p.  367),  on  ne  peut  appeler  un 
conseil  de  justice  à  délibérer  et  à  résoudre  négativement  une  question 
aggravante  écartée  par  l'ordre  de  convocation,  et  dont  l'admission 
eût  entraîné  Tincompétence  en  emportant  une  peine  supérieure  à 
celle  de  deux  années  d'emprisonnement. 

Aucun  des  cas  prévus  par  le  Gode  maritime  et  rentrant  dans  la 
compétence  des  conseils  de  justice  ne  comporte  Tadmission  des 
circonstances  atténuantes,  sauf  si  le  justiciable  est  un  individu  de 
l'ordre  civil,  qui  jouit  dans  tous  les  cas  des  bénéfices  de  l'article  463  P. 

Le  jugement  est  écrit,  séance  tenante,  sur  un  registre  spécial 
servant  de  minute,  et  il  est  signé  par  le  président,  tous  les  juges  et 
le  greffier  (art.  222,  §  6  MA,  et  I,  §  68). 

Ce  jugement  doit  mentionner  le  domicile  du  prévenu,  le  jour  et  le 
lieu  de  la  perpétration  du  délit,  les  nom  et  qualité  de  la  partie  lésée. 
L'omission  d'indiquer  si  le  prévenu  est  ou  n'est  pas  embarqué  peui 
laisser  indécise  la  question  de  compétence  (19  avril  1859,  B.  0., 
p.  244). 

£n  cas  d'acquittement  ou  d'absolution,  le  président  déclare  le 
prévenu  renvoyé  de  la  plainte  et  ordonne  qu'il  soit  mis  sur-le-champ 
en  liberté,  s'il  n'est  détenu  pour  autre  cause  (art.  222,  §  4, 167  et 
226  MA);  toutefois,  l'individu  acquitté  ou  absous  peut  être  l'objet 
d'une  peine  disciplinaire. 

En  cas  de  condamnation  (art.  222,  §  5  MA),  le  président  ea 
séance  publique  donne  lecture  du  jugement  (modèle  n^  8,  série  B}^ 
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qui  énonce  le  délit  et  ses  circonstances,  la  peine  prononcée,  le 
nombre  de  voix,  la  copie  du  texte  de  la  loi  appliquée  et  la  condam- 
nation  aux  frais  envers  l'État  (art.  169  et  226  MA). 

€ette  l«ctiife  du  jugement  est  faite  en  présence  de  Vaccuêé. 

Pour  la  confiscation  ou  la  restitution  des  objets  saisis,  se  conformer 
à  ce  qui  a  été  dit  précédemment. 

Puis  la  séance  est  levée. 

Commutation.  —  L'autorité  qui  a  saisi  le  conseil  peut  commuer 
la  peine  prononcée  par  le  conseil  de  justice  (art.  224  MA,  et  I,  §  114), 
et  sa  décision  est  écrite  au  bas  de  la  minute  du  jugement.  Mais,  aux 
termes  de  Tarticle  366  MA,  ce  droit  de  commutation  est  restreint 
aux  jugements  qui  ne  prononcent  pas  plus  d'une  année  d'emprison- 
nement. 

«  Le...  (autorité  qui  a  saisi  le  conseil),  vu  les  articles  224  et  366 MA, 
<c  commue  la  peine  de  six  mois  de  prison  prononcée  contre  le 
«  nommé...  par  jugement  du  conseil  de  justice  réuui  le...  à  bord 
«  du...,  en  celle  de  l'inaptitude  à  l'avancement  pendant  six  mois, 
a  accompagnée  d'tin  mois  de  retenue  de  solde  intégrale,  sans 
«  préjudice  de  la  portion  déléguée  à  sa  famille,  et  de  cinq  jours  de 
«  cachot  ou  double  boucle. 

<r  A...  le...  1896.  (Signature-)  » 

Il  ne  doit  être  délivré  aucune  expédition,  aucun  extrait  du 
jugement  sans  que  la  commutation  y  soit  relatée. 

Vexécution  du  jugement  a  lieu  dans  les  24  heures  qui  suivent  la 
lecture,  autant  que  possible  h  bord  du  bâtiment  auquel  appartient 
le  condamné,  et  devant  l'équipage  assemblé,  sur  les  ordres  de  l'au- 
torité qui  a  saisi  le  conseil  et  à  la  diligence  du  commandant  du  bâti- 
ment. Le  greffier  est  présent  et  mentionne  Texécution  au  bas  de  la 
minute  (art.  228,  §  1  MA). 

La  loi  du  26  mars  1891  sur  le  sursis  à  l'exécution  des  peines,  n*est 
pas  applicable  aux  sentences  des  conseils  de  guerre,  des  conseils  de 
justice  et  des  tribunaux  maritimes. 

Les  jugements  des  conseils  de  justice  n'étant  pas  soumis  à  la  revi- 
sion (art.  102, 1  2  MA)  ne  peuvent  jamais  être  Tobjet  d'un  recours  en 
cassation  de  la  part  d'un  condamné,  même  de  Tordre  civil. 

Envoi  des  pièces.  —  En  vertu  de  l'article  22S  MA,  et  I,  §  65,  te 
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président  est  spécialement  chargé  de  veiller  à  Texacte  transmission 
des  pièces. 

Il  est  inutile  de  mentionner  sur  le  procès-verbal,  qui  est  exigé 
dans  les  cas  d'emprisonnement  ou  d'incompétence,  les  constatations 
exigées  par  le  libellé  des  jugements,  telle  que  la  composition  du 
conseil,  etc.,  car  ce  procès-verbal  n'a  pour  but  que  de  suppléer  à 
l'absence  d'instruction  écrite  et  de  conserver  la  trace  des  faits  oui 
ont  déterminé  la  conviction  des  juges. 

Les  indications  qui  doivent  le  plus  particulièrement  entrer  dans  la 
rédaction  de  ces  procès-verbaux,  sont  relatées  plus  haut. 

Avant  la  fin  des  trois  jours  qui  suivent  Texécution  du  jugement, 
transmettre  au  ministre  la  marine  une  expédition  et  un  extrait  du 
jugement  avec  un  procès-verbal  de  la  séance,  s'il  est  exigé.  Puis 
envoyer  une  expédition  du  jugement  au  port  d'immatriculation  ou 
au  quartier  d'inscription.  Ces  expéditions  et  extraits  font  mention  de 
la  commutation,  si  elle  a  été  prononcée,  et  de  l'exécution. 

Critique  du  jugement  d'un  conseil  de  justice  qui  avait  condamné 
un  quartier-maître  à  six  mois  de  réduction  de  grade.  Or,  la  peine 
judiciaire  de  la  réduction  de  grade  définie  à  l'article  249  MA  est 
définitive,  et  le  condamné  ne  peut  plus  monter  qu'en  suivant  les 
voies  ordinaires  de  l'avancement;  tandis  qu'au  contraire,  la  puni- 
tion disciplinaire  de  la  suspension  de  grade  (art.  363  du  décret  du 
5  juin  1894)  n'est  que  temporaire,  et  n'est  prononcée  que  pour  un 
temps  déterminé,  qui  ne  doit  pas  excéder  six  mois  (11  septembre 
1871,  B.  0.,  p.  195).  Enfin  Particle  378  du  décret  du  5  juin  1894 
portant  réorganisation  des  équipages  de  la  flotte,  indique  la  marche 
à  suivre  pour  réintégrer  les  officiers-mariniers  et  marins  déchus  de 
grade  ou  de  classe  par  un  conseil  de  justice. 

Annulation,  pour  excès  de  pouvoirs,  du  jugement  d'un  conseil  de 
justice  (30  mai  1884,  B.  0..  p.  982). 

Les  frais  de  sauvetage  d'un  marin  tombé  à  la  mer  au  moment  où 
il  s'absentait  illégalement  du  bord  et  ne  pouvait,  par  suite,  être 
encore  déserteur,  ne  constituent  pas  des  frais  de  capture  dans  le 
sens  de  l'article  18  du  décret  du  7  octobre  1895  et  ne  peuvent,  dès 
lors,  être  compris  dans  la  liquidation  des  frais  de  justice  effectuée 
conformément  à  l'article  169  MA. 

En  vertu  des  articles  74  et  75  MA,  les  tribunaux  civils  sont  seuls 
compétents  pour  connaître  de  l'action  civile  résultant  d'un  délit,  spé- 
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cialement  pour  ordonner  la  réparation  du  préjudice  que  cause  à 
l'État  la  perte  d'une  embarcation  illicitement  enlevée  et  ayant  péri 
par  la  faute  des  marins  qui  s*en  étaient  emparés.  Il  faut  remarquer, 
en  effet,  que  les  dispositions  des  articles  74  et  75  MA  s'appliquent  à 
tous  les  tribunaux  de  la  marine,  sans  exception. 

En  conséquence,  commet  un  excès  de  pouvoir  le  conseil  de  justice 
qui,  après  avoir  reconnu  les  prévenus'  coupables  du  délit  d'enlève- 
ment d'embarcation  (art.  288  MA),  les  condamne  non  seulement  aux 
peines  portées  par  le  Code  maritime,  mais  en  outre,  au  rembourse- 
ment de  la  valeur  de  l'embarcation  et  de  son  matériel.  C*est  pourquoi 
cette  sentence  a  été  annulée  parte  in  quâ  par  la  Cour  de  cassation, 
dans  rintérét  de  la  loi  et  des  condamnés,  sans  renvoi. 

Enfin  (2  mai  1868,  B.  0.,  p.  478),  un  conseil  de  justice  appelé  à 
juger  trois  matelots  inculpés  de  tentative  d'usage  illicite  d'une 
embarcation,  les  a  condamnés  à  différentes  peines  d'emprisonne- 
ment, en  visant  Tarticle  288  MA.  Or,  en  vertu  des  articles  260  MA  et 
3  P,  «  les  tentatives  de  délit  ne  sont  considérées  comme  délits  que 
dans  les  cas  déterminés  par  une  disposition  spéciale  de  la  loi  »  ;  le 
conseil  de  justice  se  trouvait  indûment  saisi,  et  alors  il  avait  le 
devoir  de  prononcer  l'absolution  des  accusés,  en  l'absence  de  toute 
disposition  pénale  y  applicable. 

23  juin  et  7  juillet  1889,  B.  0.,  p.  367  et  18  :  Critiques  de  juge- 
ments rendus  par  deux  conseils  de  justice  : 

1»  Le  libellé  du  jugement  est  défectueux,  vu  que  le  domicile  du 
prévenu  n'y  est  point  énoncé; 

2®  Le  président  ne  devait  pas  poser  la  question  d'aggravation,  car 
le  conseil  de  justice  devenait  incompétent  après  réponse  affirmative 
à  cette  question  (art.  162,  n^  2  MA); 

3^  La  prévention  n'est  pas  précisée  par  la  mention  indicatrice  du 
jour,  du  lieu  où  a  été  commis  le  délit,  objet  de  la  poursuite,  et  des 
nom  et  qualité  de  la  partie  lésée; 

i^  En  matière  de  désobéissance,  aucune  excuse  légale  n'est  admis- 
sible en  vertu  de  l'article  65  P,  car  le  Code  maritime  ne  prévoit  pas 
une  seule  circonstance  d'où  cette  excuse  puisse  être  tirée. 
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«Coatamaoe.  —  Il  y  a  jugement  j)ar  €ontêimaGe  (non-coioperaliDn) 
poiar  tout  individu  Jnsiiciable  des^eoHseilsde  guerve  de  la  .marine, 
lAOulpé  d'un  onime  «et  qui  n'a  pu  être  arrêté  4Mi  qui  s'est  évadé 
(«4.  ttl,  228,  229  et  230  MA). 

Un  délai  de  cinq  ans  eat  accai*dé  au  condainné  pour  se  ropnésentar 
et  purger  sa  contumace  :  mais  ai,  après  ce  délai  et  avant  la  prescrip- 
tion de  la  peine  (dix  ans),  il  se  représente  eu  est  arrêté,  il  ne  peut 
être  a*établi  dans  ses  droits  civils  et  dans  ses  biens  que  pour  Tavenir, 
même  alors  quMl  serait  acquitté  ou  absous  (articles  28  et  suivants 
du  <Gode  Napoléon  remplacés  par  la  loi  du  ai  mai  i8S4,  art.  3). 

Lorsque,  après  l'ordre  de^mise  en  jugement,  l'accusé  d  un  faitiqua- 
lîfié ^<T^fm«  n'a  pu  être  saisi,  ou  lorsque,  après  avoir  été  saisi,  il  s'est 
érvadé,  le  président  du  conseil  de  guerre  rend  une  ordonnance 
(modèle  n<>  27,  série  A)  indiquant  le  «crime  pour  lequel  racca6é.est 
poursuivi  et  portant  qu'il  sera  tenu  de  se  présenter  dans  un  délai  de 
dix  jours.  Cette  ordonnance  est  mise  à  Tordre  du  jour  pour  les 
hojxisnes  embarqués  ou  casernes  (art.  227  MA). 

Après  Texpiration  du  délai  de  dix  jours  À  partir  de  la  mise  k 
Tordre  du  jour  de  l'ordonnance  du  président,  le  commissaire-rap- 
porteur prévient  l'autorité  supérieure  que  toutes  ies  formalités 
prescrites  sont  remplies,  pour  que  Tordre  de  convocation  du  conseil 
f uiaseêti'e  donné.  Il  est  alors  procédé  au  jugeaient  par  contumace 
sur  Tordre  de  Tautorité  à  laquelle  il  appartient  de  prononcer  sur  la 
mise  enjugem^t  (art.  22&,  1 1  MA). 

<Le  conseil  de  guerre  assembté  en  séance  publique^  après  avoir 
entendu  la  lecture  de  Tordre  de  convocation,  examine  d'abord  s'il  y 
a  eu  mandat  d'amener  régulièrement  notifié  à  l'accusé  j>ar  .te  corn- 
missaineHEapportetir^  et  si  rendonnance  du  président  a  ^été  mifiie  à 
Tordre. 

Les  dispositions  de  Tarticle  477  IC  et  par  suite  de  Tarticle  228, 
§  3  MA  (lecture  des  rapports,  procès-verbaux,  dépositions  des 
témoins  et  autres  pièces  de  l'instruction),  sont  substantielles  et  doi- 
vent être  observées  à  peine  de  mUlUé  (Cass.,  8  janvier  1841).  Ces 
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kcUnHde  sont  d'autant  |)lus  nécessaires  que  les  témoias  jve  soat  ,p«s 
admis  à  déposer  oralement. 

Nal  défenseur  ne  pent  se  présenter  pour  Taocusé  eonfmnax 
(art.  23B,  g  â  MA). 

Après  la  lecture  des  pièces,  le  cbmmissaire-rappof  teur  déTeloppe 
les  moyens  de  raccusation  et  fait  ses  réquisitions.  Pnts  le  conseil 
délibère  à  huis  ctos. 

Le  jugement  est  rendu  dans  la  forme  ordinaire  et  mis  à  l'ordre  du 
jour  (art.  228,  §  4  MA).  Toutefois,  le  conseil  ne  peut  admettre  les 
circonstances  atténuantes  en  faveur  de  l'accusé  contumax. 

Le  greffier  dresse  procès-verbal  de  la  mise  à  Tordre  du  jour  du 
jugement  :  cette  formalité  tient  lieu  d'exécution  et  il  en  est  fait  men- 
tion sur  la  minute  du  jugement  (art.  228,  |§  5  et  6  MA).  C'est  à 
partir  de  cet  accomplissement  que  commence  à  courir  le  délai  de 
cinq  années  accordé  au  contumax. 

Les  jugements  par  contumace  doivent  être  mentionnés  sur  les  con- 
trôles, matricules  et  états  de  service  des  marins  ou  militaires.  Tou- 
tefois, si  le  contumax,  jugé  contradictoirement,  obtenait  un  acquit- 
tement ou  était  décédé  avant  l'expiration  des  délais  de  prescription, 
il  y  aurait  lieu  de  rayer  cette  mention  :  elle  ne  peiut,  en  effet,  devenir 
définitive  qu'après  que  ces  délais  sont  expirés  ou  lorsqu'une  nou- 
velle condamnation  a  confirmé  le  jugement  rendu  par  contumace 
(22  septembre  1865,  B.  0.,  p.  186). 

Afin  d'assurer  ia  complète  exécution  des  dispositions  contenues 
dans  l'article  230  MA,  le  commissaire-rapporteur  adressera  au  direc- 
teur des  domaines  du  domicile  du  contumax,  comme  l'indiquent  les 
articles  466  et  47i  IC,  une  copie  de  l'ordonnance  du . président  ayant 
pour  objet  la  représentation  du  contumax,  et  un  extrait  du  jugement 
rendu  contre  lui.  Ces  deux  pièces  sont  indépendantes  jdu  jugement 
exécutoire  que  le  commissaire-rapporteur  doit  envoyer  au  minisire, 
qui  le  fait. parvenir aoi  receveur  des  domaines  pour  le  recouvreaient 
diSfi irais  de  justice  (11  mai  1864,  B.  0..,  p.  3^4). 

iL'articlel2diHAii'ouvn3.1e  racours  en-revifiion  flJu'ajucommisaaiFiS- 
M^porieur. 

ILe  erânecte  déseiitiMi  ne.peut  létBe  î««é  par  ûMilnii^oe r(art.  .2a& 
MÂ>et  décret  dii  .14  ooiobne  i%\l,  BuOetiM^f.  312). 

iEb  «ucuftcas,  la  ttontiiffiaoe  d'un  iaccusé  ne  âuajpAadraoi  nerretar* 
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dera  de  plein  droit  l'instruction  à  l'égard  de  ses  coaccusés  présents 
(art.  474,  §  1  IC). 

Si  l'accusé  se  présente  ou  s'il  est  arrêté  avant  que  la  peine  soit 
éteinte  par  la  prescription,  le  jugement  rendu  par  contumace  et  les 
procédures  faites  contre  lui  seront  anéantis  de  plein  droit,  et  il  sera 
jugé  de  nouveau  (art.  476,  §  1  IC). 

L'article  476,  §  2  IC,  est  applicable  lorsque  la  condamnation  par 
contumace  est  de  nature  à  emporter  la  mort  civile,  et  si  Taccusé  n'est 
arrêté  ou  ne  se  représente  qu'après  les  cinq  ans  qui  suivent  l'exécu- 
tion du  jugement  par  contumace  (art.  3  de  la  loi  du  31  mai  18B4). 

Le  commissaire-rapporteur  procède  alors  à  l'interrogatoire  de 
l'accusé,  et,  s'il  y  a  doute  sur  l'identité  de  l'individu,  il  y  a  lieu  de 
procéder  à  un  jugement  d'identité  (art.  232  MA).  Lorsque  celui-ci  a 
rendu  sa  sentence,  et  après  le  délai  de  recours  en  revision,  le  conseil 
de  guerre  appelé  à  juger  sur  le  fond  est  convoqué. 

Pendant  les  débats,  on  doit,  à  peine  de  ntUlité^  donner  lecture  h 
l'accusé  des  dépositions  écrites  des  témoins  absents  et  des  réponses 
écrites  des  autres  accusés  du  même  crime,  ainsi  que  de  toutes  pièces 
de  nature  h  répandre  la  lumière  sur  l'affaire  à  juger  (art.  477  IC). 

Enfin,  en  vertu  de  l'article  478  IC,  le  contumax  qui,  après  s'être 
représenté,  obtiendrait  son  renvoi  de  l'accusation,  sera  toujours  con- 
damné aux  frais  occasionnés  par  la  contumace. 

Jugement  par  défaut.  —  Lorsqu'il  s'agit  d'un  fait  qualifié  délit 
par  la  loi,  si  l'accusé  n'est  pas  présent,  il  est  jugé  par  défaut  (art.  231 , 
§  i  MA). 

Ce  cas  se  présentera  assez  rarement  pour  les  juridictions  de  bord. 
Toutefois,  d'après  les  articles  94  et  102  MA,  sont  justiciables  des 
conseils  de  guerre  ou  de  justice  les  individus  portés  présents,  à 
quelque  titre  que  ce  soit,  sur  les  rôles  d'équipage  des  bâtiments  de 
rÉtat,  ou  détachés  du  bord  pour  un  service  spécial. 

Par  suite,  pour  qu'un  marin  ayant  commis  un  délit  se  trouve  dans 
le  cas  d'être  jugé  par  défaut,  il  faut  qu'il  soit  en  fuite  ou  absent 
légalement  de  son  corps.  S'il  appartient  à  la  1'*  catégorie  des  indi- 
vidus cités  précédemment,  comme  il  est  en  même  temps  déserteur, 
il  ne  peut  être  jugé  par  défaut  que  pour  le  premier  de  ces  délits,  ] 

mais  non  pour  le  second,  et  la  règle  du  non-cumul  des  peines  ne 
pourra  être  appliquée  que  par  le  conseil  appelé  à  statuer  sur  la 
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désertion  ;  s'il  appartient  à  la  2*  catégorie,  il  pourra  être  jugé  par 
défaut  par  un  conseil,  sans  se  trouver  pour  cela  en  état  de  déser- 
tion. 

Le  jugement  est  rendu  dans  la  forme  ordinaire  par  un  conseil  de 
guerre  ou  par  un  conseil  de  justice,  suivant  le  cas.  La  procédure 
doit  constater  que  le  prévenu  a  été  cité  devant  le  commissaire-rap« 
porteur,  et  qu*après  Tordre  de  mise  en  jugement,  une  citation  (mo- 
dèle no  21  y  série  A)  lui  a  été  régulièrement  remise. 

Ce  jugement  est  mis  à  Tordre  de  jour  et  affiché  sur  le  bâtiment  où 
siège  le  conseil,  puis  signifié  à  Taccusé  ou  à  son  domicile  (art.  231, 
§  2  MA).  Pour  les  marins  embarqués  et  pour  les  militaires,  le 
bâtiment  ou  la  caserne  peuvent  être  considérés  comme  le  domi- 
cile. 

Cette  signification  sert  de  point  de  départ  du  délai  prévu  par  Tar- 
ticle  231,  §  3  MA,  permettant  à  Taccusé  de  former  opposition.  Ce 
délai  de  cinq  jours  n'est  pas  franc,  c'est-à-dire  y  compris  dimanche 
et  fête,  mais  non  compris  le  jour  de  la  signification. 

Le  délai  expiré  sans  qu'il  ait  été  formé  d'opposition,  le  jugement 
est  réputé  contradictoire;  mais  il  peut  encore  être  soumis  au  recours 
en  revision,  s*il  émane  d'un  conseil  de  guerre,  vu  que  la  prohibition 
de  Tarticle  229  MA  ne  concerne  que  les  jugements  par  contumace  et 
non  les  jugements  par  défaut.  Le  délai  du  recours  est  de  24  heures 
h  partir  de  l'expiration  de  celui  accordé  pour  l'opposition  :  ce  délai 
expiré,  le  jugement  est  définitif  et  doit  être  exécuté. 

Si  une  opposition  est  formée  dans  les  délais  voulus,  le  commis- 
saire-rapporteur adressera  au  défaillant  une  citation  à  comparaître 
à  Taudience  du  conseil.  L'autorité  qui  a  donné  Tordre  d'informer 
convoque  le  conseil  et  Taffaire  est  jugée  comme  précédemment.  Si 
Topposant  ne  se  présente  pas  devant  le  conseil,  c'est-à-dire  s*il  fait 
une  seconde  fois  défaut,  il  est  déchu  de  son  opposition  :  le  tribunal 
saisi  confirme  purement  et  simplement  le  premier  jugement  et  le 
déclare  définitif.  Ce  dernier  jugement,  réputé  contradictoire,  ne  peut 
plus  être  attaqué  par  la  voie  deTopposition;  mais,  s'il  émane  d'un 
conseil  de  guerre,  il  peut  donner  lieu  à  un  recours  en  revision. 

Dans  le  cas  de  jugement  par  défaut,  la  peine  prononcée  après 
opposition,  peut  être  plus  forte  que  celle  portée  par  le  jugement  par 
défaut,  au  contraire  de  ce  qui  se  passe  dans  un  jugement  d'appel 
du  condamné. 
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OéSMtion.  —  l/^rtide  336  HA,  qui  déclare  applicable  à  la 
justice  maritime  les  articles  636  à  643  du  God«  d'instruction  crimi- 
nelle relatifs  à  la  prescription,  apporte,  dans  ses  deux  derniers 
para^aphes,  une  dérogation  à  cette  règle  à  l'égard  des  déserteurs. 
De  là,  il  résulte  que  le  déserteur  ne  peut  être  jugé  ni  par  contumace, 
ni  par  défofét,  pendant  la  durée  de  l'imprescriptibiliké  temporaire 
prévue  par  Tartide  236, 1 2  MA,  el  I,  §  71. 

ReooaaudscaBce  d'identité.  —  On  yoit  par  l'article  232  MA,  que 
la  reconnaissance  d'identité  d'un  individu  est  dévolue  au  tribuuai 
qui  parait  avoir  le  plus  de  moyens  de  discerner  la  vérité  (I,  1 72). 

Les  dispositions  des  n<>M ,  2  et  3  de  Tarticle  232  MA  sont  appli- 
cables au  jugement  des  condamnés  par  contumace  qui  se  représentent 
ou  qui  sont  arrêtés. 

Le  paragraphe  6  de  cet  article  232  MA  est  à  peine  de  nullité. 

Les  témoins  tant  à  charge  qu'à  décharge  sont  entendus  succès- 
sivement  sous  la  foi  du  serment  :  c'est  sur  leurs  dépositions,  les 
confrontations  et  autres  documents  produits  pour  éclairer  la  con- 
viction des  juges  que  ceux-ci  doivent  se  prononcer  par  un  jugement 
motivé  rendu  publiquement. 

Le  prévenu  peut  se  faire  assister  d'un  défenseur. 

Le  recours  en  revision  doit  être  formé  dans  le  délai  de  24  heures, 
à  partir  de  l'expiration  du  jour  où  la  lecture  du  jugement  a  été  faite 
au  condamné,  comme  il  est  dit  aux  articles  173  et  suivanls  du  Code 
maritime.  11  ne  sera  procédé  au  jugement  sur  le  fond  qv^après 
l'expiration  des  délais  accordés  pour  le  reconrs. 

A.  BUNBL, 
LieuteuB&t  de  vnn 
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Articles  du  Code  d'inslmciioii  criminelle  applicables  anx  conseils 

de  gnerre  de  la  marine. 

Police  judiciaire Art.  31,  33,  36,  37,  38,  39  et  Ô5. 

Inslruclion 73,  74,  75,  76,  78,  79,  82,  83 

et  85. 

Andience 315  à  329,  332,  333,  334,  354 

et  355. 

Recours  en  annulation 409,  410  et  4ii. 

Pourvoi  ea  cassation 441  à  i47>  527  et  54fi. 

Contumace  et  ingement  par   défaut   : 

exception  pour  la  désertion  dans  les 

cas  prévus  à  l'article  236,  |  2  M  A ... .  471 ,  474, 475,  476, 477  et  478. 

Réhabilitation 619  à  634. 

Prescription 635  à  643. 

La  loi  du  8  juin  1895  (B.  0.,  p.  993)  a  modifié  les  articles  443  à  447 
inclus  du  Gode  d'instruction  criminelle. 

» 
AcUcle*  dn.  Gode  mairilime  doa&  l'apflioatîon  vésnlU  da  la  loi 
du  3ft  décambre  l&75i  (B.  0.^  i"  som.1876;.  p.  240). 

Comj)élence Art.  78,  7T,  79,  80-  et  10*. 

Des  peines 237  à  374l 

Trahison,  espionnage»  embauchage 262,  2ti3^  264,.  265  et  266, 

Envers  le  devoir  maritime  et  le  devoir 
militaire 268.  2»3*  et  2a*. 

Révolte,  iDsubordinatioQv  rébellion. ....  299,  294,  396  ({.  i.V  297,  208 

291),  aOO,  30i,.3û2,.303  et 
304. 

Abus  d'autorité 3»5^  307  et  3ê8. 

Désertion 309;  UX  313;  et.  32J  (%  \), 

Vol  et  spoliation  de  blessés 331  à  334. 

Pillage,  destruction,  dévastation 335i,  336,  337,  338,  344,.  346 

Usurpationr  d'uniformes,  d'insignes,  de  et' 347. 

décorations 3S9i. 

1364  ponn  laa  ciix^onataBces 
atténuantes, 
3W  pour  les  peines  discipH- 
\  nairea. 

374. 

La  loi  du  9  avril  1895  {B.  0.,  p.  605)  a  modifié  les  articles  siiâvaato  dv 
Cêài.  de  iofitice.  maritime  :  art.  3,  tO,  58|,  59»  60^  62,  64,  65»  66,  67,  163, 
164  et  258  MA. 
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TACHYMÈTRE  ÉLECTRIQUE 


En  se  prêtant  avec  tant  de  souplesse  aux  applications  les  plus 
diverses,  Télectricité  a  permis  de  satisfaire  à  un  grand  nombre  de 
desiderata  auxquels  la  complication  croissante  du  navire  de  guerre 
avait  donné  le  jour. 

Transmetteurs,  indicateurs,  télémètres,  téléphones,  servo-moteurs 
électriques,  de  nombreux  appareils  ont  été  expérimentés  à  bord  de 
nos  bâtiments  au  cours  de  ces  dernières  années;  aucun  d*eux 
cependant  n'a  encore  subi  d'épreuves  assez  prolongées  pour  que 
son  emploi  ait  été  généralisé.  Souvent  aussi  ces  instruments,  si 
ingénieux  qu'ils  fussent,  n'avaient  pas  revêtu  du  premier  coup  la 
forme  pratique  indispensable  à  leur  bon  fonctionnement  à  bord  ; 
quelques-uns  même  étaient  délicats  ou  compliqués  ;  ils  répondaient 
enfin  à  des  besoins  d'importance  très  diverse. 

Cette  multiplicité  d'instruments  imparfaits  a  fait  naître  chez  bon 
nombre  d'officiers  une  prévention^  jusqu'à  un  certain  point  légitime, 
contre  le  soi-disant  «c  bric-à-brac  »  électrique  dont  on  menaçait 
d'encombrer  les  passerelles,  les  blockhauss,  les  tourelles  ou  les 
machines. 

Il  est  en  effet  nécessaire  de  se  limiter,  et,  dans  le  choix  à  faire, 
de  prendre  en  considération  non  seulement  le  degré  de  perfection 
de  l'instrument  expérimenté,  mais  aussi  l'importance  des  services 
qu'il  est  appelé  à  rendre.  Nous  croyons  sincèrement  que  le  tachymètre 
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électrique  mérite  de  survivre  aux  éliminations  les  plus  sévères  ;  il 
ne  saurait  donc  que  bénéficier  des  observations  qui  précèdent. 

Nous  rappellerons  d'abord  les  services  qu'on  est  en  droit  d'en 
attendre,  et  nous  montrerons  ensuite,  à  l'aide  d'une  description 
sommaire,  que  cet  instrument  réunit  des  conditions  de  simplicité, 
de  robustesse  et  de  précision  de  nature  à  garantir  son  bon  fonction- 
nement à  bord  et  à  justifier  la  généralisation  de  son  emploi. 

UTILITE  DE  l'appareil. 

On  ne  nous  contestera  pas  que,  pour  qu'un  bâtiment  soit  manœuvré 
avec  sécurité  et  précision,  il  est  à  la  fois  indispensable  que  la 
transmission  des  ordres  du  commandant  k  la  barre  et  aux  machines 
soit  parfaitement  assurée,  et  que  le  commandant  soit,  d'autre  part, 
prévenu  à  l'instant  même  où  ses  ordres  ont  reçu  leur  exécution. 

Nous  ne  parlerons  pas  ici  des  transmetteurs  d'ordre  ;  de  grands 
progrès  leur  ont  été  apportés  depuis  quelques  années  et  l'on  peut 
dire  que  leur  fonctionnement  offre  actuellement  de  suffisantes 
garanties. 

Nous  examinerons  au  contraire  dans  quelles  conditions  le  com- 
mandant est  averti  de  l'exécution  de  ses  ordres  ou  de  leur  inexécution. 

On  peut  dire  qu'en  ce  qui  concerne  la  barre,  le  problème  est 
depuis  longtemps  résolu  d'une  manière  suffisante  par  la  commande 
directe  du  servo-moteur.  Il  suffit  en  efiet  au  commandant  de  jeter 
les  yeux  sur  l'axiomètre  du  manipulateur  pour  «  voir  »  la  position 
du  gouvernail. 

Il  n'en  est  pas  de  même  des  machines.  Celles-ci  n'étant  pas 
manœuvrées  mécaniquement  du  poste  de  commandement,  le  com- 
mandant n'est  prévenu  de  l'exécution  de  ses  ordres  que  lorsque  le 
chef  de  quart  de  chaque  machine  lui  en  a  fait  parvenir  l'avis. 

Nous  pouvons  déjà  relever  un  inconvénient  inhérent  à  ce  système, 
à  savoir  qu'il  exige  l'intervention  d'un  homme,  intermédiaire  sus- 
ceptible de  commettre  une  erreur,  ou  même  de  faire  défaut  à  un 
moment  donné. 

Voyons  maintenant  par  quelle  voie  cet  avertissement  est  transmis 
au  commandant.  La  répétition  des  ordres,  après  leur  exécution, 
s'exécute  généralement  au  moyen  d'appareils  identiques  à  ceux  qui 
servent  à  la  transmission  des  ordres  de  la  passerelle  aux  machines. 
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Il  s'dgira  donc,,  soit  d'an  Iransnetteur  mécsniqve,  soit  d'an  tnns— 
metteur  éleotvique  ou  bioa  d'uD  porte-yoix. 

Les  transnetteurs^  mécaDiques  donn«nli  de  bons  véisiikals  sur  les 
b^iiBenU  dont  les  dimension»  ne  sont  pas  ti*of»  consîdérahlcs  ni  le 
fractionnement  trop  maltipUé;  mais,  sur  te»  grands  naw»  de- 
combat  modernes,  ils  ont  généralement  mal  fonctionné  et  il  semble 
qu'on  y  ait  à  peu  près  renoncé. 

Les  transmetteurs  électriques  sont  de  deux  sortes  :  à  cadran  ou  à 
lampes.  Les  premiers,  ceux  du  moins  que  nous  avons  eu  occasion 
de  voir,  n'ont  pas  donné  ce  qu'on  espérait;  trop  compliqués,  d'un 
réglage  difficile,  leurs  indications  étaient  trop  peu  exacte»  pour 
qu'on  pût  s-en  contenter.  Il  est  possible  qu*on  les  perfecttonne^ 
qu'on  les  sirapliiie,  mais,  pour  le  moment,  on- ne  doit  paseooipler 
sur  eux. 

Les  transmetteurs  à  lampes  sont  aotueltemeirt  en  fafeup;  ils 
présentent,  en  effet,  une  réelle  supériorité  sur  oeox  dont  nous  Tenons 
de  parler,  aussi  sont-ils  généralement  employés  pour  la  transmission 
des  ordres  du  blockhaus  ou  de  la  passerelle  aux  machines^  Cepen- 
dant ils  exigent  un  assez  grand  nombre  de  lampes  et  de  fils.  II 
faudrait  doubler  ce  nombre  de  lampes  et  de  fil&  pour  répéter,  d'ooe 
manière  indépendante,  les  ordres  reçus;  l'appareil  detiendraill aliors 
encombrant  eu  égard  aux  dimensions  des-  aèris  cuirassé»;;  aussi 
y  a-t-on  le  plus  souvent  renoncé  comme  organe  d'avertiasement  de 
l'exécution  des  ordres. 

Restent  les  porte-yoix  ;  on  sait  leurs  grares  défauts  :  d'abord* 
l'avertissement  qu^ils  transmettent  ne  laisse  aucune  trace,  enauite 
le  bruit  du  combat  le  rend  indistinct.  On  est  cependant  réduit  le 
plus  souvent,  faute  de  mieux,  à  ne  compter  que  svr  enx.  Quant  aux 
téléphones,  ils  aFnraient  le»  mêmes  inconvéniente,  mais  on  sait  die* 
plus  combien  il»  fonctionnent  mal  dans  Fatmesphère  de»  chambre» 
de»  machines. 

Nous  croyons  avoir*  ari>nsi  mentré  qu'actuellement  un  eommanoRmt 
n'a  pae  les  moyens  suffisants  pour  connaître  à  tont  instant,  an  eeur» 
d'une  manœuvre,  l'allure  des  machines.  Sans  doute,  en  temps 
habituel,  il  garde  présent»  à'  l'esprit  le»  ordtas  qu'ils  a*  émnés^  et  il 
peat  avoir  confianee  d'être  bien  obéi;  mais-  kNPsqu'il'  se*  produvl 
inopinément  tel  incident  qui  oMigeen  quelques- instante  à  nedifer 
ou  à  renverser  pliisiears  fois  Pàlkn^de  l^e  oordë  KImiIre  maekùie, 
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si  révolution  da  bâlioieiit  ne  répond  pas  à  ses  prévisions,  si  enfin 
les  circonstances  sont  devenues  critiques,  et  que  la  sécurité  du 
navire  dépende  de  la  rapidité  de  sa  manœuvre,  le  commandant, 
n'étant  pas  renseigné  d'une  manièfe  continue,  est  amené  à  douter 
que  ses  ordres  aient  été  fidèlement  ou  immédiatement  exécutés. 
Réduit  parfois  h  faire  répéter  par  les  port&-voix  une  indication  dou- 
teuse, il  traverse  des  alternatives  d'incertitude  qui  retardent  sa 
manœuvre  et  risquait  de  troublar  le  calme  nécessaire  à  ses  déci- 
sions. 

Nous  avons  vu  ces  circonstances  se  produire,  et  les  graves  consé- 
quences  qui  résultent  ti*ès  vite  d'une  erreur  dans  Texécution  d'un 
«rdre  aux  machines,  lorsque  le  commandant  n'est  pas  aussitôt 
averti. 

Si  pareille  éventualité  est  rare  en  temps  de  paix,  elle  risque  de 
l'être  moins  pendant  le  combat  ;  elle  y  sera  à  coup  sûr  plus  redou- 
table. 

Si  quelque  avarie  survient  alors  à  l'appareil  évaporatoire  ou 
moteur,  si  l'indication  donnée  par  le  porte-voix  ne  peut-ôtre 
distinctement  perçue,  si  tout  autre  accident  retarde  l'exécution  ou 
la  répétition  des  ordres,  le  commandant,  pendant  un  certain  tenps, 
ne  pourra  se  rendre  compto  des  forces  qui  sollicitent  le  navire,  et 
eela  peutrétre  au  moment  d*une  attaque  de  torpilleurs  ou  dfun 
passage  k  contre* bord. 

Supposez,  au  contraire,  que  ce  commandant  a  constamment  devant 
lai  deux  cadrans  sur  lesquels  il  peut  lire  à  tout  instant  l'allure  de 
ses  machines  ;  n'estil  pas  évident  que,  délivré  de  toute  incertitude 
quant  à  l'exécution  de  ses  ordres,  il  conservera  ses  facultés 
autrement  libres,  et  exercera  le  commandement  avec  une  autre  con- 
iance,  une  antre  lucidité? 

Et  si  ie  commandant  est  frappé  pendant  k  combat,  à  cet  iislunt 
eritique  du  changement  de  chef,  où  Tofficier  appelé  inopinément  à 
continuer  une  manœuvre  n'a  pu  connaître  la  pensée  de  cetui  qu'il 
remplace,  quel  secours  pour  lui  que  ces  cadrans  qui,  avec  Taxiomètre, 
lui  permettent  de  se  rendre  compte,  d'un  seul  coup  d'œil,  des 
eflorts  qui  agissent  sur  le  bâtiment  t 

Ces  considérations  ne  sont  pas  les  seules,  et  l'utilité  d*un  contrôle 
peub  bien-  aussi  être  soutenue.  Certes^  nos  mécamoisna  sont  dignes 
de  confiance,  mais  sait-on  si,  après  quelques  combats  meaprtvieps. 
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nous  pourrons  toujours  avoir,  dans  les  machines,  des  hommes  par- 
faitement préparés  à  leur  rôle  ? 

Aussi  bien,  d'une  manière  générale,  la  notion  d'un  contrôle  ne 
peut  tendre  qu'à  tenir  l'attention  en  éveil  ;  elle  est  toujours  d'uD 
effet  salutaire. 

Nous  croyons  avoir  suffisamment  indiqué  par  ce  qui  précède  les 
services  que  les  appareils  indicateurs  d'allure  sont  appelés  à  rendre; 
aussi,  comme  ces  idées  n'ont  sans  doute  rien  de  bien  nouveau,  il  y 
a-t-il  déjà  longtemps  qu'on  se  préoccupe  de  pourvoir  le  comman- 
dement de  ce  précieux  élément  d'information. 

Le  cinémomètre  Jacquemier  a  sans  doute  été  une  des  premières 
solutions  proposées.  Cet  ingénieux  instrument  existe  encore  sur  un 
certain  nombre  de  bâtiments  de  combat,  mais  il  est  descendu  de  la 
passerelle  dans  la  machine  ;  il  ne  remplit  donc  plus  le  rôle  auquel 
il  était  destiné.  L'expérience  a  en  effet  démontré  que,  pour  ce  genre 
d'appareils,  on  ne  peut  obtenir  d'indications  suffisammeut  précises 
à  l'aide  d'une  transmission  mécanique,  à  cause  de  la  distance  des 
machines  au  poste  de  commandement  et  des  coudes  du  parcours. 

On  a  postérieurement  installé,  sur  quelques  passerelles  ou  block- 
haus, des  lampes  indicatrices  du  sens  de  la  marche  et  du  nombre 
de  tours,  les  unes  fixes  et  allumées  par  la  mise  en  train,  les  autres 
clignotant  à  chaque  tour  de  l'arbre  moteur.  Les  premières  donnent 
une  indication  utile,  mais  insuffisante;  les  secondes  peuvent  servir 
à  contrôler  l'allure  de  la  machine  en  cours  de  route,  mais  non  pas 
dans  les  circonstances  où  ce  renseignement  a  le  plus  d'importance, 
telles  que  les  évolutions,  les  manœuvres  inopinées,  le  combat.  Ce 
n'est  pas  alors,  en  effet,  qu'on  a  le  loisir  de  compter  les  éclats  avec 
une  ampoulette  ou  une  montre  à  la  main. 

Sur  les  appareils  de  ce  genre,  le  «  tachymètre  électrique  »  a 
d'abord  cette  supériorité  qu'il  donne  une  indication  constante  de  la 
vitesse  de  chaque  hélice  à  l'instant  considéré.  Accusant  en  même 
temps  le  sens  de  la  marche,  on  peut  dire  qu'il  apporte  une  solution 
complète  du  problème  que  nous  avons  envisagé. 

DESCRIPTION  DE  L' APPAREIL. 

Le  «  tachymètre  électrique  »  se  compose  de  deux  instruments  : 
un  générateur  d'électricité  placé  dans  la  ligne  d'arbres,  et  un  gai- 
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vanomètre  installé  au  poste  de  commandement,  passerelle  ou  abri 
cuirassé. 

Le  générateur  d'électricité,  nous  nous  hâtons  de  le  dire,  a  des 
dimensions  très  réduites  ;  il  est  en  effet  contenu  dans  une  botte  de 
bois  de  15  centimètres  sur  35  de  longueur. 

Ce  générateur  est  constitué  par  un  petit  induit  placé  entre  les 
pôles  d'un  aimant  permanent  et  mis  en  mouvement  par  l'arbre  de 
la  machine  au  moyen  d'une  chaîne  Galle  et  d'un  équipage  de  roues 
dentées. 

Aux  balais  du  collecteur  aboutissent  les  fils  du  galvanomètre. 

Ce  second  instrument  présente  un  cadran  gradué  en  nombre  de 
tours  de  part  et  d'autre  du  zéro,  pour  la  marche  en  avant  et  la 
marche  en  arrière. 

L'aiguille  demeure  naturellement  au  zéro  lorsque»  la  machine 
motrice  étant  stoppée,  aucun  courant  n'est  engendré  dans  l'appareil. 
Dès  que  l'hélice  se  met  en  marche,  l'aiguille  se  déplace  et  marque 
à  tout  instant  le  nombre  de  tours  donné  simultanément  par  la 
machine. 

Pour  arriver  facilement  à  ce  résultat,  on  conçoit  qu'on  ait  cherché 
à  établir  une  certaine  proportionnalité  entre  le  nombre  de  tours  de 
Farbre  moteur,  ou  de  l'induit,  et  la  force  électro-motrice  engendrée. 
C'est  pour  réaliser  cette  condition  qu'on  a  eu  recours  à  un  géné- 
rateur magnéto-électrique. 

On  sait,  en  effet,  que  dans  une  machine  électrique  donnée,  la  force 
électromolrice  est  exprimée,  en  circuit  ouvert,  par  la  formule  : 

dans  laquelle  : 

K  représente  un  coefficient  numérique  dépendant   des  unités 

adoptées, 
n  représente  le  nombre  de  tours  de  fil  de  chaque  bobine, 
N  le  nombre  de  bobines  montées  sur  l'anneau, 
Y  la  vitesse  de  rotation  de  l'induit, 
et  ^  le  flux  magnétique  engendré  par  les  inducteurs. 

Cette  formule  permet  de  voir  que  la  force  électromotrice  sera 
proportionnelle  à  la  vitesse  de  rotation  (en  circuit  ouvert),  si  le  flux 


AVFUS  I^RITIUi:. 


engendré  ptr  les  indiiclMVS  «st  «suiiiaat,  «e  qui  €8t  le  cas  pour  hem 
machines  magnéto-électriques. 


APPAREIL    larNERATEUR 


APRkMEIl.    acccriBUR 


La  difiérmice  de  potentiel  aux  bernei  poorra,  par-ewie,  MnMr  à 
RMvurer  la  «4e»8e  ^e  rotatioa,  k  la  condttÎMi  que  1«  f  alvmesttor 
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employé  préseAle  ^uoe  ufé^i&ivacG  BBiei  élevée  pour  que  la  matcbine 
puMse  être'Consklénée'COBiiEe  fooOioiuHnit  en  circuit  ouvert. 

Le  oouraat  lancé  <daAa  le  galvanomètre  -étant  ainai  le  seul  que 
fournisse  le  générateur,  les  réactiidns  de  rinduJitisontdenBiblâiDent 
nulles,  et  les  J^aîs,  calés  dans  la  tigoe  neutre,  soni  «également 
faien  placés  poonr  les  deun:  iiens  «de  «ototion. 

£nfin  le'CounaHt  engendiré  change  de  «enfi  amc  la  TOtatiom  puis- 
qu'il n'y  a  pft6'd*inveraioJBi'daa&  les  inducteurs. 

Le  principe  de  l'appareil  étant  exposé,  les  dessins  ci- joints  achè- 
veroBi  ide  le  faire  connaître. 

Lorsque  la  machine  .tourne  le  .plus  doucement  passible,  la  diiié- 
rence  de  potentiel  doit  <élve  ^auffisaote  pour  que  Taiguille  de  l'indi- 
cateur se  déplace  d*une  quantité  convenable  à  partir  du  aédrH). 

Les  graduations  dU'Cadran  cenunenoent  à  ce  peint  ipour  s'élendpe 
jusqn'aa  nombjRC  de  tears  maximum  que  peuvent  doianer  les 
machines.  Le  rapport  d'engrenages  de  la  tranamiflaion  de  Tarbre 
moteur  à  l'induit  est  calculé  en  conséquence. 

Un  seul  type  peut  convenir  à  tous  les  cuirassés.;  il<est  clnir  que 
pour  les  bâtiments  qui  donnent  un  nombre  de  tonns  beaucoup  plus 
considérable,  le<€adnan  de  ilandicateiir  devra  recevoir  d'antres  divi- 
sions, le  rapport  d'eagrenagassena «aussi  différent. 

L'instrument  reçoit  d'ailleurs  un  premier  (Réglage  .chee  le  con- 
structeur, et  les  divisions  du  cadran  sont  titaoées  par  comparaison 
avec  un  ^achymèti^e  •ordinaii\e  ibien  «étalonné,  après  a/voir^eu  connais- 
sauce  des  vitesses  maxima  et  minima  du  bâtiment  destinataire,  afin 
de  mieuK  utiliser  Je  déplaoemeat  disponible  de  l'aiguille.  Pour  que 
rinstruraent  se  trou^  dans  les  mêmes  conditions  une  fois  à  bord, 
on  aura  soin  de  donner  à  la  ligne  à  peu  près  la  môme  i^ébistance 
que  chez  le  constructeur. 

On  obtiendra  un  {premier  moyen  de  réglage  à  bord  en  faisanit 
varier  la  résistancevde.la.ligae  autour  de  cette  valeur  approchée, 

La  fabrication  des  aimants  permanents  est  .arrivée  aujourd'hui  à 
un  degré  de  perfection  qui  permet  de  compter  sur  la  conatanoe 
presque  parfaite  de  iour  jpouvoir*  LL  fallait  Aéanmoinâ  prévoir  le  cas 
d'un  ^aibksaemont  ide  Aux.,  auquel  pouvait  centasibuer  le  milieu 
msiginétique  ipanticalier  ^*une  ligne  'd'arbre,  idaos  ia  «cale  «d'un 
bâtiment  de  fer.  Aussi  a-it-on  placé,  au  voisâni^  des  «pôles  ^de 
l'inducteur,  une  petite  pièce  de  fer  mobile  montée  sur  une  vis  4t 
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cuivre  munie  d'un  bouton  molleté.  Le  rapprochement  ou  Téloigne- 
ment  de  cette  pièce,  qui  dérive  une  partie  variable  du  flux,  fournit 
le  moyen  d'achever  le  réglage  à  bord,  et  permet  d'arriver  facilement 
à  établir  l'exactitude  des  indications. 

L'expérience  a  montré  qu'en  raison  de  son  extrême  sensibilité,  le 
galvanomètre  devait  être  rendu  aussi  apériodique  que  possible,  afin 
d'éviter  les  oscillations  de  l'aiguille;  on  y  est  arrivé  en  utilisant 
comme  frein  électrique  les  courants  de  Foucault,  développés  dans  un 
disque  mince  en  aluminium,  monté  sur  le  pivot  de  l'aiguille  du 
galvanomètre  et  serré  entre  les  pôles  de  deux  aimants  auxiliaires. 

L'appareil  est  enfin  pourvu  d'un  désembrayeur  pour  permettre 
au  besoin  de  visiter  le  générateur  en  marche. 

LMnstrument  que  nous  venons  de  décrire  a  été  expérimenté  sur 
le  Courbet^  puis  sur  le  Marceau;  sur  ce  dernier  bâtiment  les  essais 
ont  été  prolongés  pendant  une  année,  sous  la  direction  de  M.  le 
capitaine  de  vaisseau  Servan,  et  les  diverses  commissions  qui  ont 
été  appelées  à  en  rendre  compte  ont  été  unanimes  à  reconnaître  son 
bon  fonctionnement. 

Les  dessins  ci-joints  représentent  l'appareil  actuellement  en  cours 
d'installation  à  bord  du  Suchet;  il  ne  diffère  du  premier  que  par  les 
divisions  du  cadran,  qui  permettaient  de  lire  les  unités  de  tours 
d'hélice  à  bord  des  cuirassés. 

Ces  deux  appareils  étant  des  appareils  dressais,  il  était  à  prévoir 
que  leur  mise  en  pratique  révélerait  quelques  imperfections,  suggé- 
rerait quelques  perfectionnements  ;  cependant  les  quelques  desi- 
derata exprimés  par  les  commissions  d'essais  ne  portent  que  sur 
des  points  de  détail,  et  il  est  extrêmement  facile  de  leur  donner 
complète  satisfaction. 

C'est  ainsi  que  la  chaîne  Galle,  sujette  à  s'allonger,  doit  recevoir 
un  tendeur  ;  on  peut  d'ailleurs  la  supprimer  et  la  remplacer  par  un 
train  d'engrenages  ;  mais  nous  croyons  qu'il  y  aurait  avantage  à 
employer  une  chaîne  Galle  perfectionnée,  telle  que  celle  des  bicy- 
clettes. 

On  a  aussi  proposé  de  ne  graduer  le  galvanomètre  que  d'un  côté 
du  zéro,  et  d'indiquer  le  sens  de  la  marche  au  moyen  d'un  voyant. 
Cette  modification,  loin  d'être  une  difficulté,  faciliterait  la  construc- 
tion de  l'instrument,  favoriserait  son  apériodicité  et  diminuerait 
son  prix. 
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Nous  avons  lieu  d'espérer  que  les  essais  de  rinstrument  du 
Suchet  confirmeront  les  appréciations  émises  sur  ceux  du  Courbet  et 
du  Marceau  et  conduiront  à  faire  installer  des  tachymëtres  élec- 
triques sur  nos  grands  bâtiments  d'escadre,  où  des  appareils  de  ce 
genre  sont  depuis  si  longtemps  désirés. 

Cherbourg,  le  25  avril  1896. 

P.  HORBAU^ 
l.iiwtwnt  do  TÙtiMo. 


Nota.  —  Nous  avons  plaisir  à  faire  connallre  ici  que  Tétude  et  la  con- 
struction du  «  tachymètre  électrique  »  ont  été  Tobjet  des  soins  de  M.  Fayot, 
directeur  des  ateliers  de  la  maison  Bréguet,  et  nous  saisissons  Toccasion  de 
le  remercier  de  nous  avoir  apporté  le  précieux  concours  de  son  expérience 
consommée. 
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M.  van  den  Broeck,  conservateur  du  Musée  royal  d'histoire  natu- 
relle de  Belgique,  a  entrepris,  il  y  a  quelques  mois,  une  campagne 
scientifique  pour  Tétude  des  détonations  mystérieuses  que  Ton 
entend,  par  beau  temps,  au  bord  de  la  mer  et  dans  les  plaines  de  la 
basse  et  de  la  moyenne  Belgique. 

Dans  une  série  d'articles  publiés  dans  la  Revue  Belge  Ciel  et 
Terre  *,  le  savant  professeur  fait  successivement  l'historique  de  la 
question,  l'exposé  complet  du  phénomène  et  l'énumération  des 
faits  constatés  en  Belgique,  Hollande  et  France  par  divers  observa- 
teurs et  collaborateurs,  parmi  lesquels  il  faut  citer  en  première 
ligne  M.  van  Mierlo,  ingénieur  du  service  hydrographique  de  TÉtal 
belge. 

M.  van  Mierlo  est  persuadé  qu'il  existe  une  relation  extraordinai- 
rement  intime  entre  la  météorologie  atmosphérique  et  ce  qu'on 
appelle  la  météorologie  endogène,  laquelle  a  plus  particulièrement 

rapport  aux  perturbations  magnétiques  telluriques  du  sol. 

Dans  le  but  de  mener  à  bien  cette  nouvelle  étude  de  l'acoustique 

atmosphérique,  et  voulant  mettre  en  œuvre  tous  les  moyens  pos- 

*  Revue  belge  «  Ciel  et  Terr$9,  refue  populaire  d'astronomie,  de  météorologie  et  phy- 
sique du  Globe,  n*'  19  à  24,  année  4895,  et  1  à  9,  année  18%. 
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sibles  pour  édanrer  k  mystère  du  hoquet  de  la  mor,  q«i  ra  est  une 
de&  manifesta tions,  M.  van  Mierio  désirerait  intéresser  à  ces  étinles 
les  officiers  de  la  marine,  les  ingénieurs  hydrographes,  les  higé- 
nieurs  des  ponts  et  diaassées^  ainsi  que  tous  k*  agents  placés  sous 
leurs  ordres,  et  spédalement  tes  gardiens  des  sémaphores,  des 
phares,  des  feux  flottants,  les  pilotes,  etc.,  répartis  sur  les  e6tes  de  la 
mer  du  Nord  et  de  la  Hanche,  qui  sont  plus  particttlièrement  k 
même  de  signaler  ces  phénomènes  d'acoustique  quand  ila  se  pn>- 
dttis^t. 

M.  van  Mierio  a  rédigé  une  note  résnmant  très  brièrement  Vétat 
actuel  de  la  question. 

Nous  la  publions  in  êjtemo  en  la  faisani  suivre  de  quelques  ren-» 
seignements  plus  détaillés  qui  pourront  aider  les  observataivs. 
Finalement  nous  reproduisons  deux  questionnaires  formulés  pat 
M.  Tan  dan  Broeck,  l'un  adressé  aux  observateurs  éclairés,  Tawitre 
aux  argents  subalternes,  et  un  modèle  de  formulaire  à  remplir  pour 
les  personnes  qui  voudraient  s'intéresser  h  la.  question. 

Ces  questionnaires,  une  fois  remplis»  seraient  adressés  à  M.  van 
den  Broeck^  39,  place  de  Tlndostrie  à  Bruxelles. 


NOTE  SUR  LA  QUESTION  DU  HOQUET  DE  MER 


L  —  Ce  que  Ton  sait.  —  Plusieurs  personnes  ont  remarqué  tant 
au  bord  de  la  mer  du  Nord  que  dans  les  plaines  de  la  partie  orien- 
tale de  la  basse  Belgique,  des  détonalioos  sourdes,  lointaines, 
brèves  et  sans  roulement,  se  produisant  isolément  ou  par  séries 
répétées. 

A  Torigine,  on  crut  avoir  affaire  soit  à  des  exercices  d*artillerie, 
soit  à  des  coups  de  mine,  selon  que  Tobservateur  se  trouvait  à 
proximité  d'un  polygone,  d'un  camp,  ou  bien  d'une  région  indus- 
trielle. 

Cependant,  un  examen  attentif  fit  bientôt  reconnaître  qu'il  ne 
pouvait  en  être  ainsi  :  les  coups  de  canon  produisent,  entendus  de 
loin,  un  éclat  brusque  suivi  d'un  roulement  assez  prolongé  ;  il  n'y  a 
pas  de  mines  à  plusieurs  dizaines  de  lieues  des  points  où  Ton  avait 
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entendu  ces  bruits,  et  les  circonstances  atmosphériques  ne  permet- 
taient eu  aucune  façon  de  conclure  à  l'écho  affaibli  de  tonnerre 
éloigné. 

Bientôt  on  remarqua  que  ces  détonations  se  produisaient  le  plus 
fréquemment  par  des  journées  chaudes,  ensoleillées,  le  ciel  étant 
clair  et  une  brume  légère  s'élevant  à  la  surface  de  la  mer  et  même 
des  plaines  basses. 

C'est  de  cette  dernière  circonstance  que  vient,  au  phénomène,  le 
nom  flamand  de  «  Misl-Pouf  »  :  Mist  signifie  brumey  et  le  second 
mot  est  une  onomatopée  qui  n'exige  aucune  explication. 

Pendant  Télé  1898,  deux  excursions  de  la  Société  belge  de  géo- 
logie furent  favorisées  de  ces  détonations.  La  première  fois,  on  les 
entendit  à  l'est  d'Ostende;  la  seconde  fois  en  France,  dans  le  Bou- 
lonnais entre  Sangatte  et  Wissant.  Depuis,  Tattention  de  plusieurs 
savants  fut  attirée  sur  ce  point  :  on  apprit  successivement  que  des 
bruits  semblables  étaient  entendus  en  de  nombreux  points  du  globe. 
Le  chancelier  Bacon  (1561-1626^  avait  déjà  remarqué  le  mystérieux 
phénomène  et  il  était  connu  en  Lorraine. 

Mais  c'est  dans  le  golfe  du  Bengale  que  les  analogies  les  plus  frap- 
pantes se  produisent  avec  les  détonations  que  l'on  entend  tous  les 
ans  dans  le  sud  de  la  mer  du  Nord.  Un  savant  indigène  hindou  attira 
l'attention,  en  1867,  sur  les  bruits  appelés  a  Barisal  Guns  »  et,  après 
examen  attentif  des  régions  du  Gange  et  du  Brahmapoutre,  on  conclut, 
h  la  Société  asiatique  du  Bengale  à  Calcutta,  que  ces  bruits  pou- 
vaient être  dus  à  des  causes  souterraines  trouvant  leur  origine  dans 
des  tassements  infiniment  petits  des  couches  sédimentaires  les  unes 
sur  les  autres,  ou  dans  des  microséismes. 

Plus  spécialement,  on  entend  ces  bruits  dans  le  voisinage  des 
côtes  françaises  dans  le  nord  de  Dunkerque. 

D'après  M.  le  géologue  Rutut,  les  coups  paraissent  simples  sur  le 
continent  :  le  mot  «  boum  »  prononcé  sourdement  à  lèvres  presque 
fermées  rend  une  impression  très  exacte  du  phénomène.  Le  long  de 
la  mer,  les  auditions  sont  un  peu  différentes;  les  sons  s'allongent, 
s'amplifient  un  peu,  mais  restent  toujours  également  lointains  :  on 
peut  les  représenter  par  le  mot  «  brroum  ». 

En  même  temps  plusieurs  observateurs  ont  ressenti  une  sensation 
de  tremblement  dans  la  poitrine,  ce  qui  leur  ferait  croire  à  une  action 
souterraine. 
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Pendant  le  mois  d'août  1894,  le  bateau  hydrographique  Belgique 
croisait  dans  la  mer  du  Nord,  entre  les  bateaux-feux  Westhinder  et 
Ruitingen,  et  l'on  entendit  à  bord  de  nombreuses  détonations  de 
<i  Mist-Pouf  »  dont  quelques-unes  étaient  si  étranges,  si  graves,  et 
produisaient  sur  l'oreille  une  impression  si  pénible,  que  j'en  conclus 
que  les  ondes  vibratoires  composant  le  son  devaient  être  très  amples, 
mais  extraordinairement  réduites  en  nombre  et  que  le  son  que  j'en- 
tendais devait  être  à  la  limite  des  sons  perceptibles. 

Tous  les  marins  savent  que,  lorsqu'en  mer  on  entend  un  bruit  qui 
n'appartient  pas  au  bâtiment  lui-même,  il  est  instinctif  de  se  tourner 
vers  le  point  d'où  le  bruit  semble  venir.  Or,  dans  cette  partie  de  la 
mer  du  Nord  avoisinant  le  banc  de  Bergues,  quand  le  hoquet  de 
mer  se  produisait,  on  ne  savait  de  quel  côté  se  tourner.  Le  bruit  ne 
semblait  venir  ni  de  l'un  ni  de  l'autre  point  de  l'horizon,  mais  de 
tous  les  côtés  à  la  fois,  ou  plutôt  il  paraissait  émerger  sourdement 
du  milieu  de  l'eau  tout  autour  du  navire. 

Cependant,  il  ne  semblait  point  pour  cela  plus  rapproché  ;  tou- 
jours les  détonations  sont  également  lointaines,  paraissant  venir  de 
l'horizon,  et  même  il  est  assez  difficile  de  localiser  leur  point  d'ori- 
gine d'une  façon  rigoureuse.  Mon  navire  se  trouvait  alors  par  51^16' 
de  latitude  nord  et  0°!'  de  longitude  orientale  de  Paris  hii  milles 
marins  environ  de  Dunkerque,  dont  on  voyait  le  phare. 

A  Ostende,  on  entend  les  bruits  dans  l'ouest  ;  à  Douvres,  dans 
l'Est-Sud-Est  ou  dans  l'Est  ;  à  bord  des  feux  flottants  hollandais, 
dans  l'Ouest  ou  le  Sud-Ouest;  et  à  Dunkerque  dans  le  Nord.  Si  Ton 
trace  tous  ces  relèvements  sur  une  carte,  on  trouve  qu'ils  détermi- 
nent  grossièrement  un  centre  d'émission  ou  mieux  d'audition  entre 
le  Fairy  Bank  et  le  banc  des  Bergues. 

Or  un  professeur  bruxellois,  M.  Léon  Gérard,  se  trouvant  en 
mer,  par  un  temps  calme  aux  environs  de  la  bouée  de  Bergues, 
entendit  deux  ans  auparavant  une  explosion  subite  dans  les  mêmes 
parages  et  dans  les  mêmes  conditions.  Je  pense  que  l'on  peut  con- 
clure que  la  région  que  j'ai  signalée  est  réellement  un  centre 
d'émission  ou  du  moins  fait  partie  d'une  zone  de  maximum 
d'audition. 

Le  point  signalé  par  M.  Gérard  se  trouve  par  SI»  14' 30''  de  lati- 
tude nord  et  0^4'  de  longitude  est  de  Paris. 

Quant  aux  détonations  elles-mêmes,  elles  sont  entendues  le  plus 
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fréquemment  en  élé,  lorsque  l'état  atmosphérique  est  comme  je  l'ai 
décrit  plus  haut  :  on  les  entend  du  matin  an  soir.  Peu  nombcenses 
avant  11  heures  du  matin,  elles  atteignent  on  maximun  vers 
3  heures  de  l'après-midi  pour  diminuer  rapidement  jusqu'au  soir. 
Peu  de  personnes  croient  les  avoir  perçues  la  nuit 

Bien  qu'elles  soient  rares  en  hiver,  elles  ne  sont  pas  tout  à  fait 
inconnues  pendant  les  mois  de  janvier,  février  et  mars. 

Parmi  les  personnes  qui  ont  entendu  le  hoquet  de  mer,  quelques - 
unes,  particulièrement  nerveuses,  ont  éprouvé  une  sorte  d'angoisse, 
d'oppression,  action  physiologique  que  des  phénomènes  nalnrels 
tels  que  les  orages,  les  tremblements  de  terre  produisent  sur  cer- 
taines natures  très  impressionnables  sans  que,  toutefois,  cette 
sensation  puisse  être  confondue  avec  la  peur. 

L'étude  de  tous  les  eflets  que  je  viens  d'indiquer  rapidement  et 
des  causes  qui  produisent  ces  phénomènes  forme  une  partie  de  cette 
science  nouvelle  connue  sous  le  nom  de  «  météorologie  endo- 
gène. » 

Assez  répandue  en  Italie,  où  les  frémissements  du  sol  sont  suivis 
de  près  et  enregistrés  avec  soin,  c'est  à  peine  si  dans  nos  pays  on 
la  coonalL  Les  microphones,  les  sismographes,  les  tromomètres,  et 
autres  dispositifs  qui  indiquent  les  perturbations  magnétiques  et 
telluriques  du  sol  sont  rares;  et  cependant  c'est  là  le  vrai,  peut- 
être  le  seul  moyen  de  réaliser  des  progrès  dans  l'étude  de  la  météo- 
roiot(ie. 

11  a  été  démontré  que  dans  l'aire  séismique,  outre  sa  partie  cen- 
trale affectée  de  chocs,  de  secousses,  il  y  a  toute  une  zone  de  bruits 
souterrains,  zone  dont  la  forme  et  l'étendue  dépendent  de  la  consti- 
tution physique  et  géologique  du  sol. 

Or,  il  existe  dans  la  mer  du  Nord  un  centre  d'ébranlement  qui  fait 
que  les  trémulations  séismiques  se  propagent  de  l'Ouest  vers  l'Est 
en  Flandre,  et  de  l'Est  vers  l'Ouest  en  Angleterre  ;  et  ce  centre 
d'ébranlement  parait  être  en  relation  avec  la  grande  faille  qui  se 
trouve  dans  cette  partie  de  TEurope  et  qui  fait  que  le  calcaire  crétacé, 
formant  des  falaises  élevées  dans  le  Pas-de-Calais,  disparait  profon- 
dément sous  la  surface  à  quelques  lieues  plus  loin. 

Il  est  à  remarquer  que  la  Flandre  et  l'Angleterre  sont  agitées  tou- 
jours en  même  temps  par  les  vibrations  séismiques.  Celles-ci  ^ 
transmettaat  avec  une  lenteur  surprenante  :  certains  disent,  bien 
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quA  le  fait  ne  8aU  ^as  étaJili,  qu'elles  mettraient  plniieans  joara  à 
traverser  un  pays  4e  Véieudae  de  ia  Fraièce. 

On  voit  oomrbien  il  aerajl  utile  de  détefflainer  ]«6  conditions  dan» 
lesquelles  se  produit  le  hoquet  de  mer,  car  eehii-eî  ne  eeraii  que  fai 
traasformalion  en  onde  soaore  des  fréfloi^BeBents  du  sail.  £i  préci- 
sément» le  petit  nombre  de  vibrations  que  compor4e  œUe  onde  et  fai 
grande  étendue  du  son  permettent  de  suppo^r  q«*il  en  est  minsi. 

IL  —  HypotJièaeB  délendues  actueUeneai.  —  Noos  arrivons 
donc  ainsi  à  Thypothèse  défendue  actuellement  par  plusieurs  géolo- 
gues et  ingénieurs  en  Belgique  :  c'est  que  le  hoquet  de  mer  se 
produirait  par  suite  d'un  microséisme  <les  deux  bords  de  la  faille 
probablement  située  sous  la  mer  du  Nord. 

Ce  microséisme  déterminerait  une  zone  de  frémissement  dont  le 
maximum  de  puissance  aurait  lieu  le  long  des  lèvres  supérieures  de 
la  faille  situées  sous  les  fonds  du  Ruitingeti.  et  du  Westhinder. 

Cette  hypothèse,  si  je  pouvais  la  développer»  démontrerait  de  toute 
évidence  que  les  sons  que  l'on  doit  entendre,  au  cas  où  elle  serait 
vraie,  sont  bien  ceux  que  l'on  perçoit  ;  elle  explique  aussi  que  Ton 
n'entende  jamais  ces  d^ouations  qu'éloignées,  car  jamais  personne 
ï)'a  entendu  le  hoquet  de  mer  de  près.  Mais  on  y  voit  de  suite  une 
objection,  c'est  la  suivante  :  Pourquoi,  si  le  bruit  est  le  résultat 
d'un  mouvement  sismique,  ne  Tentend-t-on  que  par  les  journées 
chaudes,  ensoleillées,  un  peu  brumeuses? 

À  cela  on  répond  que  les  détonations  se  produisent  toujours,  mais 
que,  pour  qu'on  puisse  les  entendre,  il  faut  ce  calme,  cette  lourdeur 
de  lair,  ce  silence  que  l'on  n'a,  en  mer,  que  dans  des  circonstances 
toutes  spéciales. 

A  moins  cependant  qu'il  n'existe  entre  la  météorologie  atmosphé- 
rique et  la  météorologie  endogène  des  rapports  beaucoup  plus 
étroits  qu'on  a  voulu  le  croire  jusqu'ici,  et  que  hoquets  de  mer, 
brumes,  tempêtes,  orages  telluriques,  perturbations  magnétiques, 
orages  atmosphériques,  taches  solaires,  etc.,  etc.,  ae  soient  que  les 
manifestations  diverses  d'une  puissance  inconnue  qui  relierait  toutes 
ces  choses  entre  elles  et  les  ferait  coïncider  ou  alterner  tour 
h  tour. 

*    D'autres  ont  cru  voir  dans  l'ensemble  du  son  la  composition 
d'une  immense  quantité  de  bruits  atmosphériques  infiniment  petits 
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qui  seraient  dus  à  la  reGonstihitîon  d'électridfé.  nealre  dans  tootes 
les  parties  de  l'air  et  celte  reconstitution  ne  pourrait  se  faire  que 
dans  le  cas  de  broofliard  ou  de  brume  l^re.  On  n'entendrait  pas 
ces  bruits  de  prte  parce  qu'ils  sont  trop  minimes,  mais  on  pourrait 
les  percevoir  quand  on  se  troure  à  une  certaine  distance  de  la  xone 
où  ils  se  produisent  par  suite  d*un  phénomène  d'interférence. 

On  voit  donc  que,  dans  la  première  h3rpolhèse,  la  brume  serait 
une  chose  conditionnelle  pour  que  Ton  puisse  percevoir  ces  bruits  ; 
dans  le  second  cas  elle  serait  simplement  contemporaine  et  dans  le 
troisième- elle  serait  la  cause  originelle. 

Je  dois  dire  que  la  plupart  des  personnes  qui  se  sont  occupées,  en 
Belgique,  de  la  question  penchent  pour  la  première  on  la  seconde 
hypothèse. 

Ces  deax  manières  devoir  ne  s'excluent  pas  l'une  Tautre. "Adop- 
tant la  première,  il  est  très  possible  d'admettre  logiquement  que  le 
phénomène  isolé  du  hoquet  de  mer  ne  soit  qu'une  des  manifesta- 
tions si  variées  de  cette  force  que  j'indique  dans  la  seconde  hypo- 
thèse. 

Quoi  qu'il  en  soit,  le  phénomène,  avant  d*ètre  étudié  dansées  causes 

et  dans  ses  origines,  doit  être  analysé  à  fond  dans  ses  manifestations 

sensibles,  et  c'est  à  cet  effet  que  M.  van  den  Broeck  a  dressé  les 

questionnaires  ci-après. 

Yan  Mikelo, 


Qnestioimaire  n'adressant  aux  officiers  de  marine,  ingénieurs 

et  antres  observateurs  éclairés. 

1*  Quel  était,  au  moment  des  «  Mistpoeflers  »  ou  détonations 
mystérieuses,  l'état  de  la  marée  :  haute  ou  remontante  ;  basse  on 
descendante  ou  étale  ? 

2*  Y  a-t-il  eu  un  relèvement  ou  un  abaissement  de  température  en 
corrélation  immédiate  avec  le  phénomène  ? 

3<»  Quels  étaient  :  la  transparence  optique  de  l'air,  la  température, 
la  pression  barométrique,  la  direction  et  Tintensité  du  vent,  la  séré- 
nité du  ciel,  et  —  s'il  a  été  possible  de  les  déterminer  —  la  tendon 
électrique,  ses  modifications  et  l'humidité  de  Tair  ? 


.J 
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4^  Y  a-t-il  eu,  avant  les  exhalaisons  sonores  (dans  les  deux  jours 
précédant  l'audition),  un  changement  appréciable  ou  accentué  du 
temps;  des  phénomènes  orageux,  rapprochés  ou  lointains  ;  des  mani- 
festations électriques  on  magnétiques  quelconques  ?  Y  a-t-il  eu  un 
tel  changement,  ou  de  telles  manifestations,  un  ou  deux  jours  après 
l'audition  accentuée  du  phénomène? 

S*"  Quelles  sont  les  dates  et  heures  précises  auxquelles  les  détona- 
tions ont  été  perçues?  Où  se  trouvait  l'observateur  et  dans  quelle 
direction,  fixe  ou  variable,  entendait-il  le  son?  Pour  une  même 
localité  a-t-elle  varié  à  des  dates  ou  époques  différentes?  Le  son 
paraissait-il  provenir  de  zones  élevées  de  l'atmosphère?  arrivait-il 
horizontalement  ou  semblait-il  venir  de  régions  souterraines  ou 
sous-marines?  Paraissait-il  d'origînc  localisée  ou  émis  sur  une  vaste 
étendue?  Provenait-il  —  d'après  Timpression  perçue  —  de  loin  ou 
de  près? 

6^  Quels  étaient  les  caractères  du  soq?  Bref,  long,  simple,  avec 
écho  ou  roulement?  présentait-il  des  variations  dans  son  intensité, 
ou  était-il  toujours  semblable  à  lui-même  ?  Les  détonations  étaient- 
elles  isolées  ou  en  séries,  et  avec  quels  intervalles?  Les  deux  modes 
étaient-ils  combinés  irrégulièrement? 

7"*  Le  son  se  modifie- t-il  dans  ses  caractères,  dans  sa  tonalité  ou 
dans  son  intensité,  lorsqu'on  se  trouve,  soit  h  distance,  derrière  des 
écrans  naturels  tels  que  :  bois,  falaises,  dunes,  collines,  bâtiments. 
Suit  à  proximité  d'écrans  rapprochés  :  barques,  cloisons,  cabines  de 
plage,  parapluie  même  '  ?  Le  son  varie-t-il  selon  l'altitude  plus  ou 
moins  élevée  du  poste  d'observation  ?  Entendu  au  niveau  de  la  mer, 
ou  avec  Toreille  contre  terre,  a-t-il  des  caractères  particuliers? 

S""  L'observateur  a-t-il  ressenti  des  phénomènes  d'ordre  physiolo- 
gique :  bourdonnement  des  oreilles,  oppression  ou  tremblement  du 
diaphragme,  sensations  nerveuses  spéciales,  analogues  à  celles  que 
produit  parfois  l'orage  ?  A-t-il  pu,  par  un  moyen  quelconque  mais 

*  11  oe  sera  pas  iDOtîle  d'employer  parfois  cet  écran  portatif  ouvert  contre  le  vent,  s'il 
y  en  a,  et  dans  différentes  directions,  en  vue  de  recherches  acoastiques  et  auditives  spé 
dales.  Il  a  été  constaté  qu'un  écran  de  Tespëce,  ouvert  contre  le  vent  venant  droit  de 
l'origine  de  détonations  tirées  à  grande  dislance,  a  permis  d'annihiler  les  circonstances 
gênantes  du  bruissement  da  vent  dans  les  oreilles  et  le  trouble  auditif  causé  par  divers 
bruits  voisins  (exercices  de  monsqueterie,  mugissement  des  vagues  du  littoral,  etc.)  pour 
laisser  |iercevoir  très  nettement,  grâce  à  cetle  disposition,  le  bruit  de  canons  de  42  cent, 
seulement,  tirés  à  45  kilomètres  environ. 
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certain,  constater  des  frémissements  ea  de  légères  vibrations  du 
aol,  des  mouvements  dans  des  dts^^itife  magnétiques  ou  élee- 
trîqaes (boussoles,  aiguilles  ffiagnétiques,  éleciromètres,  etc.)? 

9"  Que  pense-f-il  de  l'origine  de  ces  bruits  et  qiielle  est  l'impres- 
sion  qu'ils  lui  laissent  ? 

Nota.  —  Les  observateurs  qui  s'intéressent  à  la  solution  du 
problème  des  Mistpoefters  sont  instamment  priés  de  renseigner, 
indépendamment  de  cette  manifestation  acoustique,  tout  ce  qui 
parviendrait  à  leur  connaissance,  soit  directement,  soit  par  la  voie 
des  journaux  locaux,  au  sujet  des  tirs  effectués,  ou  à  eRecluer,  en 
indiquant  les  jours  et  heures,  et  généralement  toutes  les  circonstances 
quelconques  de  ces  tirs  pouvant  aider  à  empêcher  ht  confusion  des 
bruits  naturels  avec  les  détonations  artificielles  quelconques  :  tirs 
d'artillerie,  d'infanterie,  mines,  explosions  diverses,  même  acciden- 
telles. 


âaeationnaire  pour  les  agente  subalternes. 

1<*  L'endroit  où  vous  vous  trouvez.  Localité,  sur  la  côte  ou  dans 
l'intérieur,  ou  position  approximative  en  mer.  —  Corrélation  avec 
le  moment  exact  de  la  marée  ? 

2"*  L'heure  des  détonations  et  leur  nombre.  —  S'il  y  en  a  beau- 
coup, entre  quelles  heures  de  la  journée  vous  les  avez  entendues.  — 
Le  moment  où  elles  sont  le  plus  nombreuses  ? 

3""  Quels  intervalles  séparent  généralement  les  coups  d'une  même 
série;  dire  si  ces  intervalles  sont  variables? 

4°  Le  temps  qu'il  fait.  —  État  du  ciel  et  de  la  mer.  Vent  :  force  et 
direction.  —  Température.  —  S'il  y  a  de  la  brume  ou  du 
brouillard  ? 

So  A-t-on  entendu  de  Torage  le  même  jour,  la  veille  ou  le 
lendemain  ? 

6^  De  quel  point  de  l'horizon  (préciser  à  la  boussole  si  possible) 
le  son  paraît-il  venir?  Est-ce  indéterminable? 

7«  Lé  son  paraîl-il  venir  de  très  loin,  ou  d'une  région  voisine  ? 
A4-il  un  caractère  aérien  élevé,  ou  bas  sur  l'eau,  ou  au-dessus  du  sol? 
Paraît-il  souterrain  ou  sous-marin  ? 

8o  Pouvez-vous  distinguer,  par  certains  caractères,  ce  bruit  de 
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celui  du  canon  lointain,  ainsi  que  de  celui  dn  tonnerre?  <}uels  sont 

ces  caractères  ? 
9^  Avez-vons  fait  quelque  autre  remarque  sur  le  phénomène  f 
40*  Yenillez  indiquer  les  jours  et  heures  où,  à  votre  connaissance, 

il  y  a  eu  des  tirs  de  canon  ou  d'infanterie,  «alves  ou  tir  de  peloton, 

soit  dans  vos  parages,  soit  au  loin. 

Nota.  —  11  suffit  d'indiquer,  en  regard  de  chaque  point  répondu, 
le  numéro  correspondant  parmi  ces  dix  questions.  —  Même  les 
réponses  partielles  seront  acceptées  avec  reconnaissance. 

DÉTAILS  COMPLÉMENTAIRES. 

La  revue  belge  Ciel  et  Terre  contient  le  détail  d'environ  70  obser- 
vations qui  ont  été  faites  en  différents  points  de  la  Belgique,  de  la 
Hollande  et  du  nord  de  la  France.  Nous  en  extrayons  les  indications 
suivantes  qui  complètent  la  note  si  intéressante  de  M.  van  Mierlo. 

1**  Dans  rimmense  majorité  des  cas,  le  phénomène  se  produit  par 
très  beau  temps,  chaud,  calme  parfait,  la  surface  de  la  mer  était 
recouverte  d'un  léger  brouillard  et  une  faible  hauteur.  Quelques 
observateurs,  principalement  à  bord  des  bateaux-feux,  Tout  pourtant 
observé  par  un  brouillard  épais  ou  avec  une  brume  dense  k 
rhorizon. 

2°  Relativement  aux  changements  de  temps  qui  se  produisent  soit 
avant,  soit  après  le  phénomène,  les  avis  sont  partagés. 

Les  marins  d*Ostende  disent  que  ce  bruit  s'entend  quand  le  temps 
se  met  au  beau,  deux  ou  trois  jours  après  ce  changement  climatolo- 
gique  et  que  c'est  un  signe  de  beau  temps  fixe  et  prolongé. 

Pour  d'autres  observateurs,  au  contraire,  les  hoquets  de  mer 
seraient  suivis  d'une  période  de  mauvais  temps. 

Pour  les  pécheurs  de  Newport,  de  Zuydcoote,  ils  annoncent  une 
saute  de  vent;  pour  ceux  de  Blankenberghe  une  modification  très 
accentuée  du  temps,  pluie,  vent,  orages. 

3®  Le  phénomène  a  été  observé  surtout  sur  la  côte  de  Belgique,  à 
Ostende,  Neddelkerke,  Blankenberghe,  Heyst,  Newport,  etc.,  à 
l'embouchure  de  l'Escaut  et  de  la  Meuse,  sur  les  bateaux-feux  de  la 
mer  du  Nord,  et  à  l'intérieur  dans  les  plaines  de  la  basse  Belgique 
jusqu'à  40  kiiom.  à  l'intérieur. 
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Le  phénomèDe  se  produit  toujours  de  jour,  plus  fréquemment  dans 
l'après-midi.  Un  seul  observateur  parle  d'un  coup  de  Mistpoeff  à 
il  heures  du  soir.  En  mer,  dans  la  r^on  indiquée  par  M.  van 
Mierlo,  le  son  semble  émerger  de  tous  les  côtés  à  la  fois.  Sur  la  côte, 
il  vient  du  lai^,  à  Tintérienr  il  parait  quelquefois  émerger  du  fond. 

L'époque  la  plus  favorable  est  la  saison  estivale  de  mai  à  octobre, 
mais  il  y  a  des  observations  faites  en  hiver,  en  janvier,  février 
et  avril. 

4*  Presque  tous  les  observateurs  s'accordent  à  dire  qne,  bien  que 
le  son  des  MLstpoeffers  rappelle  celui  du  canon,  il  ne  peut  être  con- 
fondu avec  lui,  que  le  timbre  en  est  différent. 

Les  coups  se  produisent  tantôt  isolément,  tantôt  par  séries  de 
décharges  s'effiectuant  à  quelques  secondes  d'intervalle,  chaque 
série  étant  séparée  d'un  nombre  de  minutes  variant  de  3  à  SO  et  plos. 
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TAMPON  MÉTALLIQUE 


FOUB 


BOUCHER  LES  TUBES  GREYÉS  EN  MARCHE 


Eb  construisant  l'appareil  que  j'ai  i'honnear  de  présenter,  je 
m'étiM  efforcé  de  faire  un  instrument  qai  poisse  facilement  être  con- 
fectionné à  bord  si  le  port  n'était  pas  en  mesure  d'en  fournir  aur 
bâtiments  possédant  des  tubes  de  fer  ou  d'acier,  qui  ont  l'inconvé- 
nient de  s'oxyder  et  de  crever  au  bout  de  peu  de  temps  de  fonction. 

J'avais  l'avantage,  au  moment  où  j'imaginais  cçt  oulU,  d'être  sur 
un  bateau  dont  les  tubes  étaient  assez  rongés  pour  qu'à  chaque  fois 
que  les  chaudi^res  étaient  en  fonction  il  y  en  eût  plusieurs  crevés,  et 
nous  avons  dû  utiliser  ce  tampon  pour  89  tubes  en  htyt  mois,  dont 
sept  dans  une  même  traversée,  sans  être  obligé  de  mettre  bas  les 
feux  une  seule  fois. 

A  bord  du  Cécille,  la  longueur  des  tubes  et  la  largeur  des  chauf- 
feries permettaient  d'avoir  la  tringle  sans  articulation  {fig.  1),  il 
fallait  une  minute  14  secondes  pour  mettre  le  tampon  en  place  et 
serrer - 

Embarqué  ensuite  sur  le  Neptune,  j'ai  eu  encore  l'occasion  d'uti- 
liser cet  outil  pour  il  tubes  crevés  en  marche,  et  le  tampon  a  encore 
étancbé  les  fuites  sans  que  Ton  soit  obligé  de  mettre  bas  les  feux, 
comine  cela  se  pratiquait  à  bord  avant  mon  embarquement.  Mais  la 
distance  entre  la  plaque  de  tête  de  la  boite  à  fumée  et  la  cloison- 
étanche  ne  me  permettant  pa&  d'avoir  une  tringle  rigide,  j'ai  dû  la 
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m  Irais  parties  vticalées  H  fncbosMr  k 
ea  aaUnt  de  pirûes  j^.  i\ 

Je  crois  donc  que  ce  Umpoo  poor  boocber  tes  t^bes 
mardie  a  éié  expéfimeslé  et  devrait  être  appli^  sar  ks 
de  la  flMie. 

Uie  dépêche  minisléneîle  da  mois  d*aoàt  1893  a 
de  Toaloa  de  confectioQser  cet  iikâtnsest  el  de  le 
mais,  depuis,  je  n'en  ai  pas  eatenia  parier. 

BacrâCâflm.  —  Llnstraniest  se  compose  ■£§.  ± 
smr  k  «  Xffimmt  »,  de  roadelles  formant  presve-eiîKiptt  à  ckkçve 
extrémité  d'âne  tûgle  art:c;L.ee  en  autant  de  partis  <pe  Toftâ^ 
^e^pace  compris  e^tie  îa  plaq:;e  de  té:e  de  la  2K*::e  à 
cl  jiâon  transversale,  o-  la  ciaciièrc  Toisîrie.  Ca  t^be. 
autant  de  parties  qae  2a  îrin^e,  sert  d'ecireioife  ts^rt  les 
délies  iniérieores,  ei  l'écroa  q^e  i'oa  visBe  dn  cl-té  de  la  bote  i 
rapproche  les  rondelles  exlerieiires  q  J  corip-rînkfïit  les  ka^ 
mées  d':ine  tresse  en  toron  b.anc. 

La  prernière  roLielle  est  û\ét  à  l'eitrûsiiié  de  la  triple,  les 
sont  m^fhiles  la  dernière  p:-rte  une  esziase  ço:v  r^iUr  Fi 
cbetnent  dins  k  ViL^,  H  forcer  Teaa  JaLlissanle  à  s' 
éventail  le  k>L^  de  la  pîaq;^  de  téie. 

Un  carré  esi  mêiafé  sor  àe  bô:A  de  la  trin^  po<ir  fe  cfts  «il 
ccl>-d  i:*::merkit  pe::iant  l'opéraû:-n  de  la  coeif-ressâoa  des 

Dans  la  r^^^re  I,  jytf/ar  miùiat  smr  le  •  Cérù^  »»  la 
ripie  ei  le  t^;J>e-en;re:o^  est  ù:;l^ù  se^^le  partie. 

Kse  ca  place.  —  E£E:marcher  la  presière  faapne  ei 
la  n>:jde.le  axée  à  rexirrmîlé  de  la  trlnpe.  la  desxi^si 
la  preziirrre  stcsi>n  d;;  t^J^e-ecir^Kc^iie^  H«  sactesscvenecU  ks 
tii^ns  q;:'il  a=ra  fallu  faire,  la  tro:s^=:ïe  rj^r.ie'we,  îa  iesnnc 
en  tor:»n,  la  quaîrièae  ronieJe;  visser  ;"«rja  qui  se  sera  ^x' 
€bè   co=JK  i'iiiiique  la  ûgzx^  1  .  a£n  de  ne  pft 
barses  en  u:-roG.  e^':-:iOcr  îe  talion  ians  le  tîibe  •iàcu'i 
reKJttse.  serrer  l'écroo.  L'iz^4ru=<ct  devient  cocime  II: 
dessin  A  /f .  i  .  ecpnsoiLLant  la  f  ^te  entre  les  deox 
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CONSIDÉRATIONS  SDR  LA  TACTIQUE  NAVALE 

Le  capitaine  de  frégate  Rudolf  Labres,  de  la  marine  austro-hongroise,  a 
fait  paraître,  en  janvier  et  février  1896,  dans  la  Revue  maritime  autrichienne 
{Mittheilungen  aus  dem  Gehiete  des  Seewêtens),  une  étude  sur  la  tactique 
navale.  Nous  donnons  un  extrait  de  ce  travail  intéressant,  en  nous  bornant  à 
mettre  en  relief  les  passages  importants  et  en  insistant  sur  les  idées  nou- 
velles émises  par  l'auteur. 

La  stratégie  consiste  à  savoir  répartir  ses  forces,  de  telle  façon 
qu'en  vue  d'une  action  elles  puissent  être  conduites  au  moment 
voulu  en  un  point  donné. 

La  tactique  consiste  à  savoir  conduire,  là  où  doit  se  produire  la 
rencontre,  la  flotte  ou  une  partie  de  la  flotte,  de  façon  à  pouvoir  atta- 
quer l'ennemi  avec  avantage. 

La  supériorité  appartient  au  plus  fort,  et  le  plus  fort  est  non  seu- 
lement celui  dont  la  puissance  numérique  est  la  plus  grande,  mais 
encore  celui  qui  sait,  au  moment  du  combat,  faire  prendre  à  ses 
bâtiments  une  formation  telle  qu'il  puisse  obtenir  d'eux  le  maximum 
de  ce  qu'ils  peuvent  donner.  Il  s'ensuit  qu'une  flotte  supérieure  en 
forces  pourra  quelquefois  être  battue  par  un  adversaire  plus  manœu- 
vrant, plus  léger,  qui  saura  concentrer  ses  efforts  sur  un  point  en 
faisant  entrer  successivement  en  ligne  ses  divers  éléments. 

Les  points  faibles  à  attaquer  sont  les  ailes,  les  flancs  ou  la  queue 
de  la  formation  ennemie. 

BBT.  klAR.   —  DBCBliBRB    1896.  37 
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Les  règles  de  la  tactique  sar  mer  sont  difficiles  à  établir,  étant 
donné  le  déplacement  rapide  et  continuel  des  flottes  et  de  leurs  sub- 
divisions. En  effet,  si  l'on  suppose  que  deux  escadres  à  l'allure  nor- 
male de  12  nœuds  marchent  directement  Tune  contre  l'autre,  il  ne 
s'écoulera  pas  plus  de  6  à  7  minutes  entre  le  moment  où  elles  pour- 
ront être  fixées  sur  leurs  formations  respectives,  à  5,000  mètres 
environ,  et  le  moment  du  dioc. 

Ce  sera  pendant  ce  court  instant  que  le  commandant  aura  à  pré- 
parer son  plan  d'attaque,  à  le  signaler  à  ses  bâtiments  et  à  le  mettre 
à  exécution. 

Le  cas  d'une  attaque  directe  est  le  cas  le  plus  général,  car  il  est 
peu  vraisemblable  qu'une  armée  navale  ayant  un  service  d'éclairesrs 
normal  soit  surprise  par  un  ennemi  venant  de  Tamère,  de  droite  oa 
de  gauche. 

Le  rapprochement  se  fera  donc  presque  tovjours  et  jvsqn^  une 
certaine  distance  par  des  routes  diamétralement  opposées. 

n  y  a  lien  de  chercher  une  formation  simple,  con^sist  à  la  {do- 
part  des  cas,  car,  avec  la  grande  vitesse  d'approche  des  deux  flctles, 
il  serait  dangereux  de  signakr  de  nouvelles  formations  et  de  mancni' 
Yrer  à  petite  dislance  de  rennemi. 

Cet  ordre  de  combat  doit  être  tel  que  Ton  puisse  se  sanrir  avec 
avantage  du  canon,  de  la  torpille  et  de  l'éperon  ;  il  doit  assurer,  dès 
le  début  de  l'action,  la  supériorité  an  point  de  vue  tactique,  gêner 
les  mouvements  de  Fadversaîre,  être  très  manœavrant,  conserterà 
la  flotte,  malgré  les  évolutions  successives,  la  même  puissance  mili- 
taire, permettre  remploi  de  Féperon  et  en  interdire  Tusage  à  la  flotte 
adverse.  En  outre,  le  commandant  en  chef  doit  pouvoir,  en  looles 
circonstances,  même  au  plus  fort  de  la  lutte,  a^oir  tontes  ses  forces 
dans  la  main. 

La  ligne  de  front  est  la  formation  la  plus  -désaTantagease.  EOe 
permet,  il  est  vrai,  l'emploi  de  Tartillerie  à  grande  distance,  mais, 
dès  qu'elle  arrive  par  le  travers,  elle  est  absolument  immobilisée  et 
seul  le  bâlîmenl  de  Faiîe  la  plus  rapprochée  de  Tennemi  peut  se  ser- 
vir de  son  armement.  En  outre,  cette  formation  est  peu  maotaMe, 
ses  changements  de  route  se  font  avec  la  plus  grande  lenteur.  Dans 
le  cas  d'une  attaque  de  Tune  des  ailes,  les  bâtiments  de  Faik 
opposée  ne  peuvent  venir  à  son  secours,  même  en  se  serrant  de  leur 
ai  :ilLerie  dont  le  tir  est  rendu  inefScace  par  réloi^nement,  et  la  ren- 
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contre  a  lieu  avant  qu'une  conversion  de  la  li^ne  puisse  être  ter** 
minée. 

£n  résumé,  cette  formation  doit  être  complètement  abandonnée. 

La  ligne  de  file  est  la  formation  qui  permet  le  mieux  à  un  petit 
nombre  de  navires  de  se  grouper,  d'évoluer,  tout  en  utilisant  leurs 
qualités  militaires.  Ces  avantages  diminuent  au  fur  et  à  mesure  que 
le  nombre  des  bâtiments  augmente;  en  eflet,  dans  le  cas  d'une  flotte 
composée  de  12  cuirassés  marchant  à  une  distance  l'un  de  l'autre  de 
400  mètres,  la  longueur  de  la  formation  est  de  4,400  mètres  ;  par 
suite,  le  commandant  en  chef,  quelle  que  soit  sa  place,  ne  peut 
diriger  effectivement  les  bâtiments  extrêmes  et  un  ennemi,  en  ordre 
serré  et  suffisamment  mobile  peut  faire  une  attaque  suivie  de  succès 
en  portant  tous  ses  efforts  sur  un  point  donné  de  cette  ligne  intermi- 
nable qui  ne  peut  évoluer  qu'avec  difficulté.  Il  est  évident  que  si 
l'attaque  se  produit  contre  les  bâtiments  de  tète,  les  subdivisions 
suivantes  peuvent  se  porter  rapidement  à  leur  secours,  mais  si  ce 
sont  les  bâtiments  de  queue  qui  sont  menacés,  la  manœuvre  devient 
très  délicate.  Il  faut  ajouter  que  la  transmission  des  signaux  est 
longue.  Un  autre  inconvénient  de  la  ligne  de  file  est  de  ne  pas  per- 
mettre l'emploi  de  l'artillerie  à  grande  distance;  cet  inconvénient 
disparaît  au  fur  et  à  mesure  que  le  rapprochement  s'opère  et,  au 
moment  du  passage  à  contre-bord,  tous  les  bâtiments  peuvent  se 
servir  de  leur  artilleiie  du  travers. 

La  ligne  de  relèvement  intermédiaire  entre  les  deux  formations 
dont  on  vient  de  parler  en  a  tous  les  avantages  sans  en  avoir  les 
inconvénients  ;  à  grande  distance,  elle  permet  de  se  servir  de  l'artil- 
lerie de  chasse,  à  petite  distance  et  dans  le  passage  à  contre-bord,  de 
son  artillerie  de  travers  et  de  retraite.  Elle  est  sûre  au  point  de  vue 
de  la  navigation,  car  chaque  bâtiment  a  son  avant  dégagé.  De  même 
que  dans  le  cas  de  la  ligne  de  file  ses  évolutions  sont  simples,  elles 
peuvent  se  réduire  à  des  mouvements  tout  à  la  fois  ou  h  des  change- 
ments de  route  par  la  contre-marche,  combinés  avec  des  mouvements 
tout  à  la  fois.  Dans  le  cas  où  l'escadre  est  formée  par  divisions,  les 
divisions  peuvent,  par  une  simple  modification  de  leur  vitesse,  chan- 
ger de  place  dans  la  ligne,  et,  par  suite,  se  prêter  un  appui  réci- 
proque depuis  la  queue  jusqu'à  la  tête  de  la  formation.  On  pourrait 
réduire  la  distance  qui  sépare  deux  bâtiments  voisins,  mais  il  y 
aurait  un  inconvénient  à  trop  la  diminuer,  car,  à  la  suite  d'un  mou-* 
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vement  tout  à  la  fois  transformant  la  ligne  de  relèvement  en  ligne 
de  file,  les  bâtiments  se  trouveraient  trop  rapprochés. 

La  ligne  de  file  endentée  est  une  bonne  formation,  elle  peut  a^oir 
une  cohésion  plus  grande  que  les  formations  précédentes,  elle  est 
sûre  au  point  de  vue  de  la  navigation^  mais  elle  ne  peut  guère  se 
servir  de  son  artillerie  de  chasse  et  de  retraite.  Elle  a  rinconvénient 
de  ne  pas  être  très  maniable  et  ses  changements  de  route  ne  peuvent 
se  faire  que  par  la  contre-marche. 

L'angle  de  chasse  est  très  peu  manœuvrant;  le  moindre  change- 
ment de  direction  impose  aux  bâtiments  des  ailes  des  cbangemeots 
d'allure  brusques  qui  fatiguent  machines  et  chaudières. 

En  résumé,  l'auteur  est  partisan  de  lu  ligne  de  relèvement  et  plus 
particulièrement  de  la  ligne  de  relèvement  à  deux  quarts  (steilstafiel- 
Unie). 

Cette  formation  doit  être  prise  aussi  bien  par  une  simple  division 
de  quatre  bâtiments  que  par  une  escadre  composée  de  deux  ou  trois 
divisions. 

Il  n'est  pas  indifférent  de  prendre  la  ligne  de  relèvement  à  une 
aire  de  vent  quelconque,  et  l'auteur  étudie  quelques  cas  particuliers 
afin  de  montrer  la  supériorité  de  cette  formation.  Il  ne  faut  pas 
oublier  que  l'attaque  doit  toujours  être  dirigée  contre  un  point  faible 
de  l'ennemi  en  faisant  intervenir  les  divisions  l'une  après  l'autre. 

1»  Supposons  Tune  des  escadres  B  à  3  divisions  en  ligne  de  front, 
tandis  que  l'escadre  A  à  2  divisions  est  en  ligne  de  relèvement. 
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La  Ire  division  de  A  marche  directement  sur  l'aile  droite  de  B 
qu'elle  veut  attaquer.  La  2«  division  de  A,  un  oeu  avant  le  choc,  se 
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place  dans  les  eaux  de  la  \^^  division,  de  façon  à  pouvoir  attaquer 
après  elle  la  i'^  division  de  B.  Toutes  les  forces  de  A  seront  ainsi 
concentrées  sur  un  seul  point  de  la  ligne  ennemie. 

Le  moment  où  la  division  de  queue  de  A  doit  se  placer  dans  les 
eaux  de  la  division  de  tète  dépend  de  sa  facilité  à  évoluer  et  de  la 
vitesse  des  deux  flottes.  Il  est  évident  qu'il  est  indifférent,  dans  ce 
cas,  que  la  ligne  de  relèvement  soit  formée  sur  bâbord  ou  sur  tri- 
bord; mais,  pour  empêcher  un  mouvement  prématuré  de  la  !'«  divi- 
sion de  B  sur  la  droite,  dans  la  direction  A,,  il  est  bon  que  la  ligne 
de  relèvement  de  A  soit  formée  sur  tribord,  de  telle  façon  que  si  le 
mouvement  de  B  se  produit,  la  2«  division  de  A  continuant  sa  route 
vers  b  puisse  attaquer  l'ennemi  de  flanc.  La  division  de  l'aile  de  B 
pourrait  venir  sur  la  gauche,  dans  la  direction  de  A,,  mais  par  ce 
mouvement  elle  gênerait  considérablement  la  division  du  centre  con- 
tinuant sa  route  dans  la  direction  de  c. 

On  voit  donc  que,  dans  le  cas  d'une  attaque  dirigée  contre  l'aile 
droite  de  l'ennemi  en  ligne  de  front,  la  ligne  de  relèvement  doit  être 
formée  sur  tribord  ; 

2<>  Supposons  Tescadre  B  en  ligne  de  file  et  Tescadre  A  en  ligne  de 
relèvement. 

Le  but  est  d'attaquer  la  division  de  queue  de  B.  Pour  arriver  au 
résultat,  la  1"  division  de  A  doit,  au  moment  voulu,  venir  de 
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8  quarts  sur  tribord,  la  2«  division  fait  au  même  instant  la  même 
manœuvre  et  peut  ainsi,  à  son  tour,  attaquer  la  division  de  B  qui  a 
déjà  eu  à  combattre  contre  la  division  de  tête  de  A. 
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Il  est  évident  que  Tescadre  A  ne  peut  être  formée  en  ligne  de  relè- 
vement sur  bâbord,  car  dans  ce  cas,  la  division  de  tète  attaquerait 
trop  tard  ou  la  division  de  queue  trop  tôt. 

On  peut  donc  établir,  en  ^^gle  générale,  que  lorsque  Ton  voit 
Tennemi  par  tribord,  la  ligne  de  relèvement  doit  être  formée  sur  tri- 
bord; lorsqu'on  le  voit  par  bâbord  la  ligne  de  relèvement  doit  être 
formée  sur  bâbord. 


Les  règles  tactiques  qui  viennent  d'être  données  doivent  être  étu- 
diées pratiquement,  car,  malgré  le  hasard  qui,  dans  la  guerre  sur 
mer,  joue  un  rôle  important,  il  faut  admettre  que  la  flotte  la  plus  forte 
et  la  mieux  conduite  a  toutes  les  chances  de  succès. 

Les  principes  de  la  tactique  peuvent  se  résumer  de  la  façon 
suivante  : 

1®  Former  pour  l'approche  sa  flotte  en  profondeur; 

2o  Attaquer  un  point  faible  de  l'ennemi  ; 

3<>  Employer  complètement  toutes  ses  forces  en  faisant  intervenir 
les  divisions  l'une  après  l'autre. 

Le  commandant  en  chef  d'une  force  navale  doit  longtemps  à 
l'avance  se  faire  une  idée  nette  du  combat  dont  il  doit  prévoir  tous 
les  détails.  Il  doit  avant  tout  s'occuper  de  la  composition  de  la  flotte 
qu'il  commande  et  de  la  distance  à  laquelle  il  doit  engager  la  lutte. 
On  entrera  plus  tard  dans  les  détails  mêmes  du  combat. 

a)  Le  noyau  d'une  flotte  sera  composé  de  cuirassés  formés  en  divi- 
sions. Aucun  croiseur  ne  devra  figurer  dans  l'ordre  de  bataille.  On 
adjoindra  à  la  flotte  un  certain  nombre  de  torpilleurs  et  de  contre- 
torpilleurs.  Chaque  bâtiment  de  combat  aura  près  de  lui  un  torpilleur 
placé  à  Tabri  des  coups  de  Fennemi,  les  autres  torpilleurs  seront 
groupés  à  la  queue  de  la  ligne  prêts  à  être  utilisés  après  chaque  enga- 
gement. Les  contre-torpilleurs  seront  sur  les  flancs  de  la  formation 
pour  protéger  l'escadre  contre  toute  attaque  qui  précéderait  un 
engagement. 

On  formera  une  ou  deux  escadres  indépendantes  de  croiseurs 
auxquelles  on  adjoindra  un  grand  nombre  de  torpilleurs  et  de  contre- 
torpilleurs.  On  se  débarrassera  des  navires  d'approvisionnement, 
charbonniers,  etc.,  qui  seront  envoyés  dans  un  port  de  refuge;  les^ 
avisos,  utiles  seulement  pour  le  service  d'éclaireurs,  seront  tenus  à 
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distance  hors  de  la  portée  des  feux  de  l'artillerie  et,  si  possible,  prèfr 
de  terre  à  proximité  d'une  station  de  signaux. 

Une  flotte  idéale  serait  composée  de  navires  du  même  type,  ayant 
même  vitesse,  mêmes  qualités  d'évolution,  même  puissance  militaire, 
en  un  mot  d'éléments  homogènes. 

Ces  conditions  sont  difficiles  à  réaliser  actuellement  ;  dans  tous  les 
cas,  il  est  indispensable  de  mettre  en  dehors  de  la  première  ligne  les 
vieux  bâtiments  qui  diminueraient  considérablement  la  vitesse  de  la 
flotte  et  d'en  former  des  escadres  de  réserve  qui  pourraient  être 
employées  à  la  défense  de  la  côte  et  des  ports. 

En  résumé,  pour  le  combat  on  ne  doit  se  servir  que  d'une  flotte 
moderne. 

b)  Il  peut  arriver  qu'une  force  navale  puissante  en  artillerie,  veuille 
engager  le  combat  à  grande  distance,  il  s'agit  de  voir  si  cette  dis- 
tance peut  être  maintenue  bien  que  l'adversaire  veuille  engager  le 
combat  de  près,  et  si  dans  ces  conditions  les  effets  de  l'artillerie  sont 
suffisamment  sérieux. 

Si  la  différence  des  vitesses  des  deux  flottes  est  considérable 
comme  à  la  bataille  du  Yalu,  c'est-à-dire  de  3  à  4  nœuds,  il  est  évi- 
dent que  le  plus  lent  est  dans  un  tel  état  d'infériorité  que,  bien  qu'il 
puisse  être  le  plus  fort  au  point  de  vue  numérique,  il  a  peu  de 
chances  de  succès.  Mais  dans  les  flottes  modernes,  en  supposant 
qu'on  ait  éloigné  de  la  première  ligne  de  combat  les  vieux  bâtiments, 
la  différence  des  vitesses  ne  sera  jamais  bien  grande  et  dépassera 
rarement  1»»  1/2. 

La  flotte  la  plus  rapide  sera  toujours  libre  d'accepter  ou  de  refuser 
le  combat.  Supposons  que  les  deux  forces  navales  veuillent  toutes  les 
deux  combattre;  dans  ce  cas,  elles  s'approcheront  en  marchant  .j 

directement  Tune  contre  l'autre  çt,  au  moment  oh  la  flotte  ayant  la 
plus  grande  vitesse  trouvera  la  distance  de  combat  suffisante,  il  lui 
suffira  de  faire  la  même  route  que  son  adversaire  en  venant  de 
16  quarts  d'un  bord  ou  de  l'autre. 

Le  maintien  de  la  distance  est  évidemment  facile  pourvu  qu'il  y  ait 
une  certaine  différence  de  vitesse,  mais  est-il  avantageux  d^engager 
le  combat  dans  ces  conditions? 

La  flotte  la  plus  rapide  ne  pourra  tirer  qu'avec  ses  canons  de 
retraite,  la  flotte  la  plus  lente  cherchant  à  se  rapprocher  tirera  avec 
ses  canons  de  chasse  ;  or  les  bâtiments  actuels  sont  construits  de 


580  REVUE  MARITIME. 

telle  façon  qu'ils  sont  plus  forts  de  Tavant  au  point  de  vue  ofiensif  et 
plus  faibles  de  Tarrière  au  point  de  vue  défensif.  Il  s*ensuit  que  la 
flotte  voulant  conserver  sa  distance  de  combat  se  trouvera,  au  point 
de  vue  offensif  et  défensif,  inférieure  à  l'autre  flotte  et  se  verra  rapi- 
dement forcée  de  changer  de  formation  pour  pouvoir  se  servir  de 
son  artillerie  du  travers;  rien  n'empêchera  alors  l'adversaire  de 
s'approcher  et  le  combat  continuera  forcément  à  petite  distance.  Il 
faut  ajouter  qu'aux  distances  comprises  entre  3,000  et  4,000  mètres, 
les  probabilités  d'atteindre  avec  Tartillerie  sont  si  faibles  que  le 
combat,  dans  ces  conditions,  ne  peut  jouer  aucun  rôle  décisif  et  ne 
peut  servir  que  de  préliminaire  à  la  lutte. 

On  a  supposé  que  la  différence  des  vitesses  des  deux  flottes  était 
de  1°  1/â,  mais  il  ne  faut  pas  oublier  que  la  force  navale  même  la 
plus  lente  possède  des  bâtiments  rapides,  une  escadre  de  croiseurs, 
de  torpilleurs  et  de  contre-torpilleurs,  dont  le  rôle,  dans  le  cas  où 
Tadversaire  veut  se  maintenir  à  grande  distance,  est  de  s'approcher 
rapidement  et  d'engager  le  combat  afin  de  permettre  au  gros  de  la 
flotte  de  s'approcher. 

L'auteur  estime  que  la  distance  à  laquelle  on  doit  combattre  ne 
doit  pas  dépasser  1000  mètres. 


En  règle  générale,  la  flotte  la  plus  forte  prendra  l'ofl^ensive.  La 
flotte  la  plus  faible  se  tiendra  sur  la  défensive  à  proximité  de  ses 
pôtes  où  elle  se  sentira  plus  en  sûreté  sous  la  protection  des  forts, 
des  cstacades  et  des  lignes  de  torpilles  provisoires  destinées  à 
défendre  des  passes  importantes,  des  flottilles  de  torpilleurs  des 
défenses  mobiles  ;  elle  aura  en  outre  par  les  sémaphores  des  rensei- 
gnements sur  les  mouvements  de  son  adversaire,  ce  qui  lui  permettra 
dans  certains  cas  d'accepter  le  combat,  avec  quelques  chances  de 
succès,  en  un  point  qu'elle  aura  choisi. 

La  force  navale  qui  navigue  sur  les  côtes  ennemies  doit,  avant 
tout,  éviter  de  se  laisser  surprendre;  sa  formation  de  route  doit  être 
la  suivante  : 

Le  noyau  de  la  flotte  formé  de  cuirassés  en  ordre  serré,  marche 
sous  la  protection  du  service  de  sûreté  composé  de  croiseurs,  de 
torpilleurs  et  de  contre-torpilleurs;  à  une  distance  aussi  grande  que 
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possible  du  service  de  sûreté  se  trouvent  des  croiseurs  à  grande 
vitesse  ayant  une  certaine  puissance  militaire,  qui  assurent  le 
service  de  renseignement. 

Le  rôle  de  ces  éclaireurs  est,  non  pas  de  combattre,  mais  de 
trouver  l'ennemi,  de  garder  le  contact,  de  donner  au  commandant 
en  chef,  à  l'aide  d'estafettes,  tous  les  renseignements  nécessaires  sur 
la  composition  et  les  mouvements  de  la  flotte  adverse  et  de  permettre 
au  gros  de  la  flotte  de  s'approcher. 

Au  moment  où  le  contact  s'engage,  tous  ces  bâtiments  doivent  se 
rassembler  et  concourir  à  la  formation  d'une  ou  de  deu^  escadres  de 
croiseurs  qui  ont  un  rôle  particulier  à  jouer  pendant  la  lutte. 

Le  commandant  en  chef  doit  avoir  toutes  ses  forces  dans  la  main, 
mais  le  commandant  de  Tescadre  légère  dirige  les  mouvements  de 
ses  croiseurs  en  exécution  des  ordres  qui  lui  ont  été  donnés  aupa- 
ravant. 

Les  deux  flottes  marchant  Tune  contre  l'autre,  doivent  engager  le 
combat  aussitôt  que  la  distance  est  assez  réduite  pour  que  le  feu  des 
pièces  puisse  avoir  une  certaine  efficacité;  cette  distance  est  d'en- 
viron 4,000  mètres.  Le  combat  d'artillerie  à  grande  distance  con- 
stitue la  première  phase  du  combat.  A  ce  moment,  le  commandant 
en  chef  doit  déjà  avoir  établi  son  plan  d'attaque,  savoir  s'il  veut 
engager  immédiatement  le  combat  de  près  et  brusquer  la  situation 
ou  manœuvrer  en  maintenant  sa  distance  pour  étudier  la  formation 
et  la  manière  d'évoluer  de  son  adversaire,  de  façon  à  pouvoir 
prendre  lui-même  une  bonne  position  tactique  et  attaquer  avec  des 
chances  de  succès  en  se  portant  sur  des  points  faibles  de  l'ennemi. 

Le  combat  à  distance  pourra  durer  assez  longtemps,  soit  que  des 
deux  côtés,  et  surtout  du  côté  du  plus  fort  en  artillerie,  on  compte 
arriver  à  un  résultat  décisif  par  un  simple  combat  d'artillerie,  soit 
que  l'on  hésite  à  engager  la  lutte  à  petite  distance  dans  la  crainte 
de  la  torpille  dont  les  effets  sont  encore  inconnus  et  qui,  comme 
toute  chose  nouvelle,  est  prisée  trop  ou  trop  peu. 

Supposons  que  deux  flottes  A  et  B  se  reconnaissent  à  une  distance 
de  8  à  10  milles,  elles  ne  peuvent  pas  encore  engager  le  combat  et 
elles  continueront  directement  leur  route  jusqu'au  moment  où  l'une 
d'elles,  A  par  exemple,  ne  voulant  pas  s'approcher  davantage, 
viendra  sur  un  bord  ou  sur  l'autre,  soit  par  un  mouvement  tout  à 
la  fois,  soit  par  la  contre-marche.  B  de  son  côté  cliangera  de  route, 
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et,  suivant  la  formation  qu'elle  aura  prise  auparavant,  fera  une  route 
parallèle  à  celle  de  A  et  de  même  sens,  ou  parallèle  et  de  sens 
contraire. 

Considérons  le  l**'  cas  :  A  vient  de  8  quarts  sur  tribord,  B  vienf 
de  8  quarts  sur  bâbord  et  les  deux  flottes  marchent  parallèlement 
à  une  distance  Tune  de  l'autre  de  4,000  mètres.  Dans  ces  conditions, 
le  combat  s'engagera  d'une  façon  continue,  cuirassé  contre  cuirassé, 
et  les  bâtiments  devront  être  placés  dans  une  formation  telle,  qu'ils 
puissent  se  servir  de  tous  leurs  canons  du  travers. 

Au  bout  d'un  temps  plus  ou  moins  long,  l'une  des  deux  flottes 
voudra  continuer  le  combat  de  plus  près,  A  par  exemple,  et  viendra 
de  Al  en  A,  à  une  distance  de  l'ennemi  de  2,000  mètres.  On  voit 
facilement  que  si  les  deux  escadres  marchent  à  la  même  vitesse, 
A,  sera  un  peu  en  arrière  de  B,  ;  de  même  A,  voulant  s'approcher 
davantage,  viendra  en  A3,  à  1000  mètres  de  B,,  et  sera  alors  dans 
une  position  telle,  qu'elle  pourra  attaquer  avec  succès  le  point  faible  de 
son  adversaire,  la  division  de  queue.  Par  cette  simple  manœuvre,  la 
position  tactique  de  A  est  devenue  excellente,  car,  à  ce  moment,  B 
ne  peut  plus  venir  ni  sur  bâbord  ni  sur  tribord  sans  s'exposer  à  être 
attaquée  soit  par  l'arrière,  soit  par  le  flanc. 
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Supposons  que  B,  placée  en  B,  veuille  profiter  de  ^a  supériorité  d0 
vitesse,  qui  sera  par  exemple  de  1  nœud  1/2,  pour  maintenir  la  dis- 
tance de  4,000  mètres  et  que,  voyant  A  venir  sur  bâbord,  vienne  elto* 
même  sur  bâbord  dans  la  direction  m,  A  continuera  sa  route  dan» 
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la  direction  n,  et  malgré  la  différence  des  vitesses  pourra  atteindre 
la  queue  de  la  formation  de  B.  La  flotte  B  ne  peut  échapper  au  dan- 
ger qu'en  diminuant  en  temps  voulu  sa  vitesse,  de  façon  à  se  main- 
tenir toujours  à  la  hauteur  de  A. 

On  voit  donc  que,  pour  le  combat  de  deux  flottes  faisant  des 
routes  parallèles  et  de  même  sens,  la  plus  faible  A  doit  s'efforcer  de- 
s'approcher  directement  de  façon  à  atteindre  la  division  de  queue^ 
de  B,  position  tactique  excellente,  tandis  que  la  plus  forte  B,  pour 
ne  pas  exposer  ses  parties  faibles,  doit  au  moment  opportun  dimi- 
nuer de  vitesse. 

Considérons  le  2™«  cas  :  A  et  B  viennent  sur  tribord,  Tune  dans 
la  direction  x,  l'autre  dans  la  direction  z,  les  deux  flottes  faisant 
des  routes  parallèles  et  de  sens  contraire  B  venant  en  B,,  A  pourra 
commencer  le  feu  soit  à  une  distance  de  2,000  à  3,000  mètres  en 


B 
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venant  en  Aj,  soit  à  une  distance  de  3,000  à  4,000  mètres  en  venant 
en  A,.  Le  combat  étant  engagé  dans  ces  conditions,  on  voit  facile- 
ment, d'après  la  figure,  que  l'une  des  flottes,  A  par  exemple,  peut 
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facilement  diminuer  la  distance  qui  la  sépare  de  son  adversaire  ; 
tout  dépend  en  effet  de  la  façon  dont  elle  tournera  en  x^  ou  x^  quand 
elle  voudra  venir  de  15  quarts  sur  tribord,  il  lui  suffira  même 
d'achever  le  tour  complet  pour  arriver  en  x^  à  menacer  la  division 
de  queue  de  B  qui  ne  pourra  éviter  cette  attaque  qu'en  diminuant 
de  vitesse.  Dans  le  cas  du  combat  à  contre-bord,  la  formation  en 
profondeur  et  la  plus  serrée  possible  est  la  plus  avantageuse;  elle 
offre,  il  est  vi*ai,  à  l'ennemi  en  formation  plus  longue,  un  but  plus 
facile  à  atteindre,  mais  elle  peut  tirer  pendant  plus  longtemps  et 
envoyer  par  conséquent  un  nombre  plus  grand  de  projectiles. 

Comme  on  Ta  déjà  vu,  la  flotte  la  plus  rapide  ne  peut  maintenir 
sa  distance  que  d'une  seule  façon,  en  présentant  son  arrière,  mais 
le  combat  dans  ces  conditions  n'est  pas  à  son  avantage  et  elle  est 
rapidement  forcée  de  changer  de  formation  pour  pouvoir  se  servir 
de  ses  canons  de  travers. 

Dans  cette  première  phase  du  combat,  l'escadre  ou  les  escadres 
légères  doivent  se  tenir  en  dehors  de  la  portée  des  pièces  jusqu'au 
moment  où  le  commandant  en  chef  veut  engager  le  combat  de  près 
par  une  attaque  directe.  Elles  doivent  surveiller  particulièrement  les 
points  faibles  de  leur  propre  flotte,  de  façon  à  pouvoir  leur  porter 
secours  dans  le  cas  où  ils  seraient  attaqués. 

Les  escadres  légères  peuvent  engager  le  combat  dans  une  circon- 
stance particulière,  c'est  celle  où  l'adversaire,  beaucoup  plus  rapide, 
ne  veut  pas  s'approcher  et  arrive  à  maintenir  sa  distance.  Une 
attaque  directe  des  croiseurs  venant  de  Pavant  pourra  forcer  Tennemi 
à  s'arrêter  et  permettre  au  gros  de  la  flotte  d'intervenir.  Le  comman- 
dant en  chef  ne  doit  agir  ainsi  qu'en  cas  de  nécessité  absolue,  car 
il  risque  de  se  priver  du  concours  de  ses  bâtiments  légers  à  un 
moment  du  combat  où  leur  rôle  est  des  plus  importants. 

La  flotte  la  plus  forte  a  tout  avantage  à  faire  durer  aussi  long- 
temps que  possible  le  combat  à  grande  distance;  il  s'ensuit  que  la 
flotte  la  plus  faible  doit  avoir  pour  but  d'engager  le  plus  rapidement 
possible  le  combat  de  près,  qui  seul  peut  lui  donner  quelques 
chances  de  succès.  Il  est  évident  que,  dans  la  plupart  des  cas,  la 
force  navale  la  plus  forte  conservera  sa  supériorité ^ans  le  combat 
à  petite  distance  ;  mais  il  pourra  arriver  que  la  flotte  adverse,  plu^ 
maniable,  plus  manœuvrante,  dirigeant  son  attaque  sur  un  point 
donné  de  l'ennemi,  égalise  les  chances  avant  le  moment  du  choc. 
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On  a  vu  précédemment  comment  on  pouvait  passer  du  combat  à 
grande  distance  au  combat  à  petite  distance,  on  étudiera  actuelle- 
ment le  cas  où  Tune  des  flottes  marchera  directement  sur  l'autre, 
de  façon  à  amener  la  rencontre  le  plus  rapidement  possible.  Les 
routes  des  escadres  seront  forcément  directement  opposées. 

Si  les  deux  flottes  continuent  leurs  routes,  elles  arriveront  rapi- 
dement à  se  rencontrer  et  la  lutte  se  réduira  au  choc  des  bâtiments 
de  tête.  Supposons  que  les  deux  flottes  viennent  toutes  deux  de  4 
quarts,  B  sur  bâbord  et  A  sur  tribord,  elles  se  rencontreront  en  x 
et  les  avantages  seront  égaux  des  deux  côtés  ;  mais  si  B  venant  de 
4  quarts  dans  la  direction  x,  A  ne  vient  que  de  2  quarts  dans  la 
direction  y,  la  rencontre  de  A  se  fera  avec  la  queue  de  B  qui  ne 
pourra  éviter  cette  attaque  qu'en  diminuant  de  vitesse.  Il  ne  faut  pas 
oublier  que  l'attaque  sera  suffisamment  rapide  pour  que  la  flotte  B 
ait  à  peine  le  temps  de  faire  une  seule  manœuvre,  soit  un  mouve- 
ment tout  à  la  fois,  soit  un  changement  de  route  par  la  contre- 
marche dans  la  direction  de  z.  Dans  Tun  ou  l'autre  cas,  l'avantage 
restera  à  A  qui  pourra  attaquer  le  flanc  de  B. 


/ 


*  / 


-•54 


*■«, 


/» 


IL 


"•^  1 


V 

\ 


9 


V 

/      !      ' 
I 
I 
I 

I 

I 

I 
I 

I 
I 
I 
I 
I 


*JÎ 


:  \/ 


On  voit  donc  que,  pour  arriver  à  une  bonne  position  tactique 
permettant  d'attaquer  un  point  faible  de  l'adversaire,  la  route  la 
meilleure  à  prendre  est  telle,  que  le  chemin  à  parcourir  pour 
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atteindre  un  point  donné  soit  plus  long  que  celui  que  la  flotte 
ennemie  a  à  parcourir. 

Le  même  résultat  peut  encore  être  obtenu  en  parcourant  le  chemin 
le  plus  court.  Supposons  que  B  vienne  de  4  quarts  sur  tribord  dans 
la  direction  x^y  A  viendra  de  6  ou  8  quarts  sur  bâbord,  passera  sur 
Tavant  de  l'ennemi  et  l'attaquera  par  tribord  dans  la  direction  y.  ou 
y,.  Cette  manœuvre  à  petite  distance  de  Tavant  de  B  peut  être  consi- 
dérée comme  dangereuse,  mais  elle  a  l'avantage  de  gêner  considéra- 
blement Tadvereaire  dans  ses  évolutions.  Il  est  évident  que  pour 
réussir  A  doit  prendre  la  vitesse  maximum. 

Dans  le  cas  où  B  continue  à  marcher  dans  la  direction  o,  A  n'a 
qu'une  seule  manœuvre  à  faire  :  venir  sur  bâbord  ou  sur  tribord  sui- 
vant sa  formation  et  attaquer  le  flanc  ou  la  queue  de  la  formation  de 
B  en  venant  dans  la  direction  u  après  un  changement  de  route  de 
10  à  12  quarts. 

Le  combat  à  petite  distance  dépend  absolument  de  la  formation  et 
•de  la  façon  d'évoluer  de  l'adversaire;  en  tout  cas,  le  seul  .point  à 
attaquer  doit  être  la  division  de  queue  ou  une  division  des  ailes,  en 
faisant  intervenir  successivement  toutes  ses  forces  et  le  plus  complè- 
tement possible.  Aussi  bien  dans  le  combat  de  loin  que  dans  le  com- 
bat de  près,  tout  l'avantage  est  pour  celui  qui  sait  prendre  l'offen- 
sive. 

Pendant  le  combat  k  petite  distance  qui  constitue  la  deuxième 
phase  du  combat,  les  croiseurs  ont  à  prendre  part  à  la  lutte.  Chaque 
escadre  légère  doit  être  prête  à  intervenir  et  veille  particulièrement 
à  soutenir  la  flotte  amie  en  attaquant  la  division  cuirassée  ennemie 
qui,  au  moment  de  la  rencontre,  chercherait  à  manœuvrer  pour 
porter  secours  à  la  division  sur  laquelle  le  choc  se  produit. 

Dans  le  cas  où  les  croiseurs  sont  formés  en  deux  escadres,  il  est 
bon  d'en  conserver  une  en  réserve  qui  aura  à  combattre  à  son  tour 
après  la  rencontre  des  deux  flottes  au  moment  de  la  mêlée. 

On  vient  d'étudier  les  règles  tactiques  qui  conduisent  au  combat  à 
petite  distance;  il  y  a  lieu  de  voir  maintenant  comment  on  doit 
employer  l'armement  des  navires  depuis  le  commencement  du  com- 
bat jusqu'au  moment  de  la  rencontre. 

L'artillerie,  pendant  toute  la  bataille,  joue  le  r61e  le  plus  impor- 
tant, aussi  la  flotte  doit-elle  toujours  manœuvrer  de  façon  à  pouvoir 
tirer  le  plus  grand  parti  possible  de  ses  pièces  et  maintenir  sans 
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cesse  Teimemi  sous  ses  feux.  Les  canons  de  gros  calibre,  dont  le 
chargement  est  lent  et  dure  en  moyenne  de  5  à  6  minutes,  doivent 
être  prêts  à  tirer  au  moment  du  passage  à  très  petite  distance.  Dans 
les  meilleures  conditions  on  peut  tirer  un  coup  de  ces  pièces  à  très 
grande  distance,  un  à  petite  distance,  enfin  le  dernier  au  moment  du 
choc;  mais  dans  la  plupart  des  cas^  on  n*aura  le  temps  que  de  tirer 
un  coup  à  très  grande  distance,  on  réservera  le  second  pour  le  tirer 
de  très  près.  On  peut  ajouter  que  le  premier  coup  de  canon  tiré  dans 
les  conditions  dont  on  vient  de  parler  sera  un  véritable  coup  de 
hasard,  tandis  que  le  second,  tiré  h  une  distance  inférieure  à 
400  mètres,  atteindra  sûrement  le  but.  Reste  à  savoir  si  à  ce  mo- 
ment ces  pièces,  insuffisamment  protégées,  n'auront  pas  eu  à  souffrir 
du  tir  de  rartillerie  de  moyen  et  petit  calibre. 

En  règle  générale,  le  feu  des  pièces  doit  être  dirigé  de  la  façon 
suivante  :  aux  grandes  distances,  employer  les  canons  à  tir  rapide 
de  moyen  calibre  dont  les  portées  sont  aussi  grandes  que  celles  des 
canons  lourds  ;  au  fur  et  à  mesure  qu'on  se  rapproche,  se  servir  en 
outre  des  canons  à  tir  rapide  4e  fetii  «calibre  et  des  mitrailleuses,  ^ 
ne  tirer  les  canons  de  gros  calibre  qu'au  moment  du  croisement  à 
très  petite  distance. 

Si  les  obus  des  canons  à  tir  rapide  ne  sont  pas  capables  de  percer 
les  ceintures  cuirassées  et  par  suite  de  couler  un  navire  ou  de  le 
mettre  hors  de  combat  comme  pourraient  le  faire  les  lourds  projec- 
tiles de  rupture,  leurs  effets  n'en  sont  pas  moins  dangereux,  car,  en 
fort  peu  de  temps,  ils  détruiront  les  superstructures  plus  ou  mains 
protégées,  les  batteries,  les  cheminées,  les  postes  de  commandement, 
les  mâts  militaires,  les  postes  de  lancement  de  torpilles,  les  canots 
facilement  inflammables,  etc.,  et  les  bâtiments  ainsi  avariés  et  sou* 
vent  incendiés  ne  pourront  plus,  au  moment  de  la  rencontre,  se 
servir  de  leurs  tourelles,  de  leurs  torpilles  et  même  de  leur  éperon. 
On  voit  donc  que  les  canons  à  tir  rapide  jouent  un  rôle  décisif,  et  la 
supériorité  appartiendra  certainement  au  bâtiment  qui  en  aura  le 
plus  grand  nombre,  à  condition  que  les  cheis  de  pièce  soient  conve- 
nablement dressés. 

Quant  à  la  torpille,  on  pourra  commencer  à  s'en  servir  à  petite 
distance;  les  bâtiments  qui  devront  tous  avoir  des  tubes  de  lance- 
ment à  l'avant,  à  l'arrière  et  sur  les  côtés,  lanceront  leur  torpille  de 
Tavant,  à  condition  que  la  route  ennemie  ne  fasse  pas  avec  la  route 
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qu'ils  suivent  un  angle  supérieur  à  i  quarts  et  demi.  Il  est  bien 
entendu  que  seuls  les  bâtiments  de  tète  peuvent,  à  ce  moment,  effec- 
tuer le  lancement  de  leurs  torpilles. 

Si  l'on  peut  établir  des  règles  théorique^  sur  les  routes  et  les  for- 
mations à  prendre  pendant  l'approche,  on  ne  peut  se  livrer  qu'à  des 
hypothèses  sur  les  résultats  de  la  rencontre  et  les  manœuvres  de 
l'ennemi  qui  suivront. 

Au  moment  de  la  rencontre,  les  canons  de  gros  calibre  auront  une 
très  grande  importance,  s'ils  ne  sont  pas  hors  de  combat,  ils  auront 
à  tirer  à  la  flottaison  des  navires  ennemis;  les  canons  à  tir  rapide  et 
les  mitrailleuses  seront  chargés  de  repousser  les  attaques  des  torpil- 
leurs qui  auront  attendu  jusqu'alors  pour  prendre  part  à  l'action. 
Les  bâtiments  auront,  en  outre,  à  lancer  leurs  torpilles,  mais  on  peut 
admettre  qu'il  sera  impossible  de  se  servir  des  tubes  de  lancement 
du  travers  qui,  mal  protégés^  auront  certainement  été  avariés  par  les 
projectiles  de  l'artillerie  légère;  il  ne  s'agit,  bien  entendu,  que  des 
tubes  placés  au-dessus  de  la  flottaison.  Les  appareils  de  lancement 
de  l'avant  seront  moins  exposés,  mais  ils  devront  être  protégés  par 
un  léger  cuirassement  et  installés  de  telle  façon  que,  si  Ton  vient  à 
se  servir  de  J'éperon,  une  explosion  ne  puisse  se  produire  à  bord.  11 
en  est  de  même  des  torpilles  de  l'arrière  qu'il  faudra  protéger  et 
veiller  particulièrement,  car,  si  par  hasard  elles  éclataient,  elles 
pourraient  endommager  gravement  l'appareil  à  gouverner  et  mettre 
ainsi  le  bâtiment  dans  la  situation  la  plus  fâcheuse.  Les  torpilles  de 
l'arrière  devront  être  lancées  par  les  bâtiments  de  queue,  après 
avoir  traversé  la  ligne  ennemie. 

Les  torpilleurs  de  l'escadre  cuirassée  feront  leur  attaque  au  moment 
du  croisement  et  contre  le  bâtiment  qui  sera  par  leur  travers;  ils 
seront  dirigés  à  l'aide  de  signaux  très  simples  par  les  cuirassés 
auxquels  ils  sont  attachés. 

Quant  à  l'éperon,  il  ne  faudra  pendant  cette  phase  du  combat  ne 
s'en  servir  qu'exceptionnellement. 

L'escadre  de  croiseurs  avec  ses  torpilleurs  et  ses  contre-torpil- 
leurs, placée  à  la  queue  de  la  formation,  attaquera  à  son  tour  après 
la  dernière  division  de  la  ligne. 

Gomme  il  a  déjà  été  dit,  pendant  cette  période  du  combat,  l'artil- 
lerie légère  a  un  rôle  absolument  défensif  :  c'est  sur  elle  seule  qu'on 
peut  compter,  et  la  sûreté  du  bâtiment  dépend  non  seulement  du 
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grand  nombre  des  pièces  à  tir  rapide  de  petit  calibre  et  des  mitrail^ 
leuses,  mais  encore  de  la  parfaite  instruction  des  pointeurs. 

Aussitôt  après  la  rencontre,  la  flotte  doit  se  reformer  le  plus  rapi- 
dement possible  et  recommencer  son  attaque  contre  la  même  frac* 
tion  de  la  flotte  ennemie,  car  on  est  plus  sûr  de  la  victoire  en  anéan- 
tissant quelques  bâtiments  qu'en  causant  des  dommages  plus  ou 
moins  sérieux  à  un  plus  grand  nombre. 

La  flotte  qui,  après  la  première  attaque,  aura  Tavantage  sera  certai- 
nement celle  qui  pourra  le  plus  rapidement  possible  renouveler  son 
attaque.  L'évolution  la  plus  simple  qu'elle  pourra  faire  sera  certai- 
nement un  mouvement  tout  à  la  fois  de  16  quarts.  Le  commandant 
en  chef,  qui  au  début  de  Taction  se  trouvait  à  la  division  de  tête  où 
son  poste  est  tout  indiqué  pour  diriger  sa  flotte,  sera  placé  à  la  divi- 
sion de  queue  pour  la  seconde  attaque.  C'est  un  inconvénient,  mais 
les  avantages  de  recommencer  le  combat  immédiatement  sont  si 
grands  que  l'on  peut  passer  outre.  Il  est  évident  que  cette  évolution 
n'a  de  raison  d'être  que  si  la  flotte  n*a  pas  été  désorganisée  pendant 
la  rencontre.  Dans  le  cas  où  la  formation  première  a  été  rompue, 
Tamiral  n'a  qu'à  rassembler  son  escadre  en  signalant  le  rassemble- 
ment (sammeln)  ;  chaque  bâtiment  joindra  son  poste  par  le  chemin 
le  plus  court  et  la  flotte  prendra  la  formation  convenue  d'avance  ou 
indiquée  par  signal.  L'attaque  aura  lieu  aussitôt  après. 

Après  un  certain  nombre  d'attaques,  une  des  flottes  finira  par  être 
si  éprouvée  qu'elle  sera  forcée  de  renoncer  à  la  lutte  ;  elle  n'aura 
plus  qu  un  but,  c'est  de  mettre  entre  elle  et  son  adversaire  la  plus 
grande  distance  possible.  Cette  manœuvre  contribuera  forcément  à 
rompre  les  formations  des  deux  côtés  et  les  bâtiments  les  plus  lents 
de  la  flotte  en  retraite  resteront  en  arrière  exposés  aux  attaques  des 
bâtiments  les  plus  rapides  de  son  adversaire.  Cette  dernière  phase 
du  combat  peut  être  désignée  sous  le  nom  de  mêlée  ;  elle  ne  doit  pas 
dégénérer  en  un  combat  singulier  d'un  bâtiment  contre  un  autre» 
elle  doit  être  réglée  en  s'appuyant  sur  des  combinaisons  tactiques, 
de  façon  h  assurer  la  victoire  à  l'assaillant. 

Les  bâtiments  devront  se  former  par  groupes  de  deux,  en  ayant 
soin  que  chaque  groupe  soit  composé  de  navires  de  même  force  et 
de  même  vitesse.  L'unité  tactique  de  la  mêlée  tactique  sera  donc  le 
groupe  de  deux  cuirassés,  sous  le  commandement  soit  du  chef  d'une 
division,  soit  du  plus  ancien  des  deux  commandants. 
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On  ne  doit  passer  de  la  formation  de  combat  primitive  k  la  mêlée 
que  sur  l'ordre  du  commandant  en  chef  et  se  garder  surtout  de 
regarder  la  mêlée  comme  le  but  unique  du  combat  auqud  on  doit 
arriver  le  plus  t6t  possible  ;  elle  ne  peut  et  ne  doit  être  employée  qiie 
pour  écraser  un  adversaire  démoralisé;  en  particulier,  les  petites 
flottes  ont  tout  intérêt  h  rester  groupées,  car  c*est  dans  leur  unité 
seule  que  réside  leur  force. 

.  Dans  la  mêlée  tactique  Téperon  est  l'arme  capitale,  car  le  seul  but 
est  d'anéantir  l'ennemi  ;  cela  ne  veut  pas  dire  qu'on  ne  doive  pa£  se 
servir  des  canons  et  des  torpilles;  la  torpille  en  particulier,  lancée  ï 
petite  distance,  peut  être  une  arme  redoutable  aussi  bien  dans  IW- 
fensive  que  dans  la  défensive  ;  elle  seule  peut  arrêter  un  b&timent  qui 
chercbe  à  se  servir  de  son  éperon. 

Les  torpilleurs  attachés  aux  cuirassés  pourront  rarement  inter- 
venir dans  la  mêlée,  car  la  plupart  du  temps,  après  leurs  attaques 
répétées  au  moment  de  la  rencontre,  ils  seront  avariés  ou  n'auront 
plus  de  torpilles  dans  leurs  tubes. 

L'escadre  légère  qui  jusqu'à  ce  moment  aura  été  tenue  en  réserve 
prendra  part  à  la  lutte,  ses  torpilleurs  se  joindront  aux  coupes  que 
les  contre-torpilleurs  auront  à  protéger  des  attaques  des  torpilleurs 
ennemis. 

C'est  par  la  mêlée  que  prendra  fin  le  combat,  à  moins  qu'à  la  suite 
des  différentes  rencontres  les  dommages  soient  si  grands  des  deux 
côtés  que  les  deux  flottes  renoncent  à  la  lutte. 


Gomme  nous  Tavons  vu,  l'auteur  donne  la  définition  suivante  de 
la  tactique  :  «  La  tactique  est  Tart  de  conduire  là  où  doit  se  produire 
la  rencontre,  la  flotte  ou  une  partie  de  la  flotte  de  manière  à  attaquer 
Tennemi  avec  avantage  ». 

C'est  cette  phrase  qui  sert  de  thème  à  l'intéressante  étude  dont 
nous  venons  de  donner  une  traduction  sommaire  et  que  nous 
allons  résumer. 

Composition  de  la  flotte.  —  Le  noyau  de  la  flotte  se  compose  de 
cuirassés  formés  en  divisions  ;  une  escadre  comprend  deux  ou  trois 
divisions  de  quatre  cuirassés  chacune.  Si  le  nombre  des  bâtiments 
de  combat  est  supérieur  à  douze,  on  forme  deux  escadres. 
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A  chaque  cuirassé  est  attaché  an  torpilleur  qui  se  tient  près  de  lui 
à  l'abri  du  feu  de  l'artillerie  ennemie  ;  les  autres  torpilleurs  sont 
placés  à  la  queue  de  la  ligne,  les  contre-torpilleurs  sur  les  flancs. 

Les  croiseurs  sont  formés  en  une  ou  deux  escadres  indépendantes. 

La  flotte  doit  avoir  avec  elle  des  navires  d'approvisionnement  qui 
sont  mis  en  sûreté  dans  les  ports  au  moment  du  combat. 

La  première  ligne  ne  doit  comprendre  que  des  bâtiments  modernes 
ayant,  autant  que  possible,  la  même  puissance  militaire,  la  même 
vitesse,  les  mêmes  qualités  d'évolution. 

Les  vieux  bâtiments  forment  une  escadre  de  réserve  dont  le  rôle 
est  de  défendre  la  côte  et  les  ports. 

Formation  de  route.  —  L*escadre  cuirassée  en  ordre  serré  marche 
sous  la  protection  du  service  de  sûreté  composé  de  croiseurs, 
d'avisos,  de  contre-torpilleurs  et  de  torpilleurs  qui  forment  autour 
d'elle  un  véritable  réseau  que  l'ennemi  ne  peut  franchir  sans  être  ¥U. 
Le  service  d'exploration  est  fait  par  les  croiseurs  à  grande  vitesse  qui 
ont  une  certaine  puissance  militaire.  Leur  rôle  est  de  trouver  l'en- 
nemi à  la  distance  la  plus  grande  possible,  de  le  reconnaître,  de 
garder  le  contact  jusqu'à  l'approche  du  gros  des  forces  et  de  s'abs- 
tenir d'engager  le  combat.  Les  renseignements  sont  transmis  à 
l'amiral  par  signaux  ou  au  moyen  d'estafettes  rapides. 

Formation  de  combat.  —  Aussitôt  que  les  deux  flottes  sont  en  vue 
(à  environ  8  ou  10  milles),  elles  prennent  la  formation  de  combat. 
Cette  formation  doit  être  telle,  que  les  évolutions  que  le  commandant 
en  chef  peut  avoir  à  faire  faire  à  son  escadre  soient  aussi  simples  et 
aussi  rapides  que  possible  ;  dans  ce  but  n'employer  que  des  forma- 
tions en  profondeur  telles  que  la  ligne  de  file  ou  la  ligne  de  relè- 
vement à  deux  quarts  pour  lesquelles  les  changements  de  route  se 
font  par  des  mouvements  tout  à  la  fois  ou  par  la  contremarche. 
Bejeter  absolument  la  ligne  de  front  et  l'angle  de  chasse,  trop  peu 
maniables. 

Le  capitaine  de  frégate  Labres  est  partisan  de  la  ligne  de  relè- 
vement h  deux  quarts  ;  nous  étudierons  plus  tard  les  avantages  et  les 
inconvénients  de  cette  formation. 

Aussitôt  que  l'escadre  cuirassée  a  pris  sa  formation  de  combat,  les 
croiseurs,  avisos,  contre-torpilleurs  et  torpilleurs  se  réunissent  et 
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forment  une  ou  deux  escadres  légères  qui,  au  début  de  l'action,  se 
tiennent  en  dehors  de  la  portée  de  Tarlillerie  ennemie. 

Du  combat  d^artillerie  à  grande  distance.  —  les  deux  flottes  eo 
formation  de  combat  continuent  à  s'approcher  par  routes  directement 
opposées  jusqu*au  moment  où  l'une  d'elles  trouve  la  distance  assez 
réduite  (environ  4,000  mètres)  pour  pouvoir  engager  le  combat. 
Dans  ce  but,  elle  vient  d'un  bord  ou  de  l'autre  pour  se  servir  de  son 
artillerie  du  travers  et  les  deux  forces  navales  marchent  parallè- 
lement Tune  à  l'autre  dans  le  même  sens  ou  en  sens  contraire. 

Cette  distance  de  combat  ne  peut  être  maintenue  que  si  les  deux 
flottes  le  désirent.  Si  l'une  d'elles,  même  la  plus  lente,  veut  s'ap- 
procher, l'autre  ne  peut  l'en  empêcher  qu'en  faisant  la  même  route 
qu'elle,  par  conséquent  en  lui  présentant  son  arrière  ;  mais  cette 
façon  de  combattre  est  par  trop  désavantageuse  pour  la  flotte  lapins 
rapide  dont  l'artillerie  de  retraite  ne  peut  lutter  contre  l'artillerie  de 
chasse  de  son  adversaire,  beaucoup  plus  forte  et  mieux  protégée; 
aussi  est-elle  forcée,  au  bout  d'un  temps  plus  ou  moins  long,  de 
changer  de  route  pour  se  servir  de  son  artillerie  du  travers  et  par 
suite  de  permettre  à  son  adversaire  de  s'approcher.  Nous  supposons 
que  la  différence  des  vitesses  n'est  pas  supérieure  à  un  nœud  et 
demi;  si  cette  différence  était  plus  grande  et  atteignait  trois  à  quatre 
nœuds,  par  exemple,  le  combat  serait  absolument  inégal  et  la  flotte 
la  plus  lente  serait  dans  un  véritable  état  d'infériorité. 

Le  contre-amiral  Fournier,  dans  son  ouvrage  intitulé  La  FlotU 
nécessaire,  a  étudié  cette  question  du  combat  d'artillerie  à  distance 
limitée  et,  en  appliquant  la  formule  qu'il  donne  à  ce  sujet,  on  peut 
voir  qu'en  supposant  qu'une  escadre  marche  IS'^  1/2  et  l'autre 
ii  nœuds,  la  plus  rapide  formée  en  ligne  de  file  peut  maintenir  sa 
distance  de  combat  en  faisant  une  route  telle  qu'il  relève  l'ennemi 
marchant  directement  sur  elle  à  deux  quarts  de  l'arrière. 

Cette  façon  de  combattre  avantageuse  pour  des  bâtiments  construits 
spécialement  dans  ce  but,  ne  peut  convenir  aux  cuirassés  actuels 
dont  l'arrière  est  peu  armé  et  peu  protégé. 

Du  combat  d'artillerie  à  petite  distance.  —  Gomme  on  vient  de  le 
voir,  les  deux  flottes  se  rapprocheront  forcément  et  continueront  le 
combat  à  petite  distance.  A  ce  moment,  celui  des  deux  adversaires 
qui  prend  l'initiative  de  l'attaque  doit  manœuvrer  son  escadre  de 
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façon  à  atteindre  la  queue  ou  les  ailes  de  la  formation  ennemie  en 
concentrant  tous  ses  efforts  sur  le  même  point  et  en  faisant  intervenir 
ses  divisions  l'une  après  l'autre. 

Pendant  cette  deuxième  phase  du  combat,  les  croiseurs  qui 
s'étaient  tenus  à  distance  se  rapprochent  et  doivent  être  prêts  à 
intervenir,  soit  pour  soutenir  l'attaque,  soit  pour  renforcer  un  point 
faible  de  la  flotte.  Dans  le  cas  où  les  croiseurs  sont  formés  en  deux 
escadres,  il  est  bon  d'en  garder  une  en  réserve  pour  s*en  servir  au 
moment  de  la  mêlée. 

Le  rôle  de  rarlillerie  pendant  ces  deux  premières  phases  du 
combat  est  des  plus  importants.  Les  canons  de  gros  calibre  dont  le 
chargement  est  lent  peuvent  tirer  un  coup  à  grande  distance,  mais 
doivent  être  prêts  à  tirer  à  la  flottaison  presque  à  bout  portant  au 
moment  du  passage  à  contrebord.  Les  canons  à  tir  rapide  de  moyen 
calibre  commencent  le  feu  dès  le  début  de  l'action  et  le  continuent 
sans  interruption;  les  canons  h  tir  rapide  de  petit  calibre  et  les 
mitrailleuses  à  leur  tour,  commencent  le  feu  aux  petites  distances. 
Le  rôle  de  ces  pièces  à  tir  rapide  n'est  pas  de  couler  le  bâtiment 
ennemi,  mais  de  le  rendre  inhabitable,  d'y  allumer  l'incendie,  de 
démolir  toutes  les  superstructures,  les  batteries,  les  postes  de  com- 
mandement, les  tubes  lance-torpilles,  les  mâts  militaires,  les  cara- 
paces des  tourelles,  de  mettre  hors  de  combat  les  pièces  de  gros 
calibre. 

Pendant  le  combat  à  petite  distance,  les  bâtiments  de  tête  peuvent 
lancer  leurs  torpilles  de  l'avant. 

De  la  rencontre.  —  Les  flottes  continuant  à  s'approcher,  la  ren- 
contre a  lieu  entre  l'escadre  assaillante  et  la  queue  ou  Tune  des 
ailes  de  l'escadre  ennemie,  les  lignes  se  traversent  et  chacune  des 
divisions  attaque  à  son  tour  la  même  fraction  de  l'adversaire. 

Les  torpilleurs  attachés  aux  cuirassés  prennent  poste  pour  effectuer 
leur  lancement  au  moment  du  croisement,  les  cuirassés  lancent  leurs 
torpilles  du  travers  et  de  l'arrière,  si  les  tubes  n'ont  pas  été  démolis 
par  l'artillerie  légère  ennemie,  ce  qui  arrivera  dans  la  plupart  des 
cas.  Les  canons  de  gros  calibre  tirent  à  bout  portant  à  la  flottaison. 
L'artillerie  légère  a  un  rôle  absolument  défensif,  elle  est  chargée  de 
repousser  les  attaques  des  torpilleurs. 

L'escadre  de  croiseurs,  les  torpilleurs  et  contre-torpilleurs  placés 
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à  la  queue  de  la  formation  attaquent,  à  leur  tour,  après  la  dernière 
division  cuirassée. 

Aussitôt  après  la  rencontre,  la  flotte  se  reforme  le  plus  rapidement 
possible  et  exécute  un  retour  ofifensif  à  toute  vitesse  sur  la  fraction 
ennemie  qu*elle  a  déjà  attaquée.  Elle  continue  ainsi  jusqu'à  ce  que 
l'ennemi  démoralisé  renonce  à  la  lutte. 

De  la  mêlée.  —  Il  ne  reste  plus  à  la  flotte  qui  a  Tavantage  que 
d'achever  le  combat  en  détruisant  successivement,  à  coups  d'éperon, 
les  bâtiments  ennemis  qui  restent  en  arrière.  Dans  ce  but,  les  cui- 
rassés se  forment  par  groupes  de  deux  et  se  lancent  à  ia  poursuite 
de  la  flotte  qui  s*éloigne. 

L*escadre  légère  qui  a  été  tenue  en  réserve  jusqu'à  ce  moment 
prend  part  à  la  lutte,  ses  torpilleurs  se  joignent  aux  groupes  pour 
appuyer  leurs  attaques,  les  contre-torpilleurs  se  tiennent  à  distance 
et  chassent  les  torpilleurs  ennemis. 

Pendant  tout  le  combat  le  commandant  en  chef  doit  avoir  toutes 
ses  forces  dans  la  main  ;  seul  le  commandant  de  l'escadre  légère  a 
une  certaine  indépendance,  il  est  chargé  de  diriger  les  mouvements 
de  ses  croiseurs  en  exécution  des  ordres  qui  lui  ont  été  donnés  anté- 
rieurement. 

De  la  ligne  de  relèvement  comme  formation  de  combat,  —  La  ligne 
de  file  est  considérée  par  la  plupart  des  tacticiens  comme  la  meS- 
leure  formation  de  combat;  elle  est,  en  effet,  manœuvrante,  et  le 
commandant  en  chef  peut,  sans  signaux,  changer  la  route  de  son 
escadre  qui  par  la  contremarche  le  suit  sans  discontinuité  ;  elle  pe^ 
met ,  en  outre ,  remploi  complet  de  l'artillerie  du  travers.  Le 
reproche  qu'on  peut  lui  faire  est  d'être  très  longue  et  de  ne  pas  per- 
mettre le  tir  en  chasse  et  en  retraite. 

Le  capitaine  de  frégate  Labres  lui  préfère  la  ligne  de  relèvement  à 
2  quarts,  c'est-à-dire  la  ligne  de  relèvement  sur  l'aire  de  vent  fai- 
sant avec  la  route  un  angle  de  2  quarts.  Selon  lui,  cette  formation 
permet  l'emploi  de  l'artillerie  de  chasse,  de  retraite  et  du  travers; 
elle  est  sûre  au  point  de  vue  de  la  navigation,  car  la  route  de  chaque 
navire  est  dégagée  ;  elle  est  serrée,  ses  évolutions  sont  simples  et  se 
réduisent  à  des  mouvements  tout  à  la  fois  ou  à  des  changements  de 
route  par  la  contremarche. 

La  ligne  de  relèvement,  suivant  nous,  est  beaucoup  plus  difficile 
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à  tenir  que  la  ligne  de  file,  elle  exige  une  attention  constante  de  la 
part  de  l'ofScier  de  quart,  qui  a  à  s'oceuper  non  seulement  de  la  dis- 
tance de  son  matelot  d'avant,  mais  encore  du  relèvement  de  Tamiral. 
Il  est  discutable  qu'elle  soit  plus  sûre  au  point  de  vue  de  la  naviga- 
tion, car,  si  dans  la  ligne  de  file  un  bâtiment  a  une  avarie  quel- 
-conque,  une  avarie  de  drosse  de  gouvernail  par  exemple,  qui  l'oblige 
à  sortir  de  la  ligne,  cette  manœuvre,  qu'elle  soit  faite  d'un  bord  ou 
de  l'autre,  gène  peu  les  bâtiments  qui  suivent,  tandis  que  dans  la 
ligne  de  relèvement  formée  sur  tribord,  par  exemple,  si  l'un  des 
bâtiments  a  une  avarie  qui  le  force -à  venir  sur  bâbord,  tous  les  bâti- 
ments placés  après  lui  sont  forcés  de  manœuvrer  pour  ne  pas 
l'aborder,  et,  par  ce  fait,  la  formation  se  trouve  absolument 
rompue. 

Quant  au  tir  en  chasse,  il  faut  remarquer  qu'étant  donnée  la  pro- 
fondeur de  la  formation  dans  la  ligne  de  relèvement  à  2  quarts,  le 
tir  des  derniers  bâtiments  est  absolument  inefficace,  car,  en  suppo- 
sant l'escadre  composée  de  12  cuirassés  placés  à  400  mètres  les  uns 
des  autres,  la  distance  du  bâtiment  de  queue  au  bâtiment  de  tête, 
-comptée  dans  le  sens  de  la  route,  est  de  4,065  mètres.  On  ferait  le 
même  raisonnement  pour  le  tir  en  retraite. 

Pour  la  même  raison,  cette  formation  n'est  pas  beaucoup  plus 
serrée  que  la  ligne  de  file  qui,  avec  le  même  nombre  de  bâtiments, 
occupe  une  longueur  de  4,400  mètres. 

L'escadre  formée  en  ligne  de  file  conserve  sa  formation  primitive, 
<iuel  que  soit  le  changement  de  route  décidé  par  l'amiral  si  le  mouve- 
ment se  fait  par  la  contremarche;  il  n'en  est  plus  de  même  pour  la 
ligne  de  relèvement  à  2  quarts  sur  tribord,  par  exemple,  car  si  le 
mouvement  se  fait  tout  à  la  fois  en  venant  de  8  quarts  sur  tribord, 
elle  se  transforme  en  ligne  de  relèvement  à  6  quarts  sur  bâbord;  s'il 
se  fait  par  la  contremarche,  elle  se  transforme  en  ligne  de  file.  Dans 
le  cas  où  le  commandant  en  chef  voudrait  reformer  la  ligne  de  relè- 
vement de  i  quarts  après  le  mouvement  ou  la  conserver  pendant  le 
changement  de  route,  l'évolution  serait  des  plus  longues  et  nécessi- 
terait un  changement  de  vitesse  de  tous  les  bâtiments  de  l'escadre. 
C'est  cette  raison,  d'ailleurs,  qui  fait  rejeter  l'angle  de  chasse. 

En  résumé,  tout  changement  de  route  dans  le  cas  de  la  ligne  de 
relèvement  tend  à  changer  la  formation  primitive,  et,  dans  la  plupart 
des  cas,  les  mouvements  d'une  flotte  dépendant  de  ceux  de  l'adver- 
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saire,  l'amiral  sera  forcé  de  changer  une  ou  plusieurs  fois  la  route 
de  son  escadre,  et  par  suite  sa  formation. 

Supposons  que  deux  flottes  marchent  Tune  contre  l'autre  par  des 
routes  directement  opposées  et  manœuvrent  de  façon  que  le  croi- 
sement se  fasse  à  une  distance  de  1000  mètres  :  l'une  des  flottes 

A  est  formée  en  ligne  de  file;  l'autre  B,  en 
ligne  de  relèvement,  a  2  quarts  sur  tribord, 
la  flotte  A  étant  vue  par  tribord. 

Nous  admettons  qu*un  bâtiment  ne  peat 
tirer  que  si  le  plan  de  tir  fait  un  angle  au 
moins  égal  ou  supérieur  à  1  quart  avec  le 
relèvement  du  matelot  d'avant,  ce  qui  n'a 
rien  d'exagéré,  car  dans  ces  conditions,  le 
projectile  ne  passe  qu'à  72  mètres  du  cui- 
rassé qui  précède. 

Tous  les  bâtiments  de  A  peuvent  com- 
mencer le  feu  à  partir  du  moment  où  la 
distance  qui  sépare  les  bâtiments  de  tète 
n'est  plus  que  de  5,400  mètres.  Comme  on 
peut  le  voir  d'après  la  figure,  les  bâtiments 
de  B  ne  peuvent  plus  tirer  à  partir  de  cette 
distance,  et  seul  le  bâtiment  de  tête  pourra 
tirer  jusqu'à  ce  que  la  distance  soit  réduite 
à  1700  mètres. 

L'escadre  A  en  ligne  de  file,  tout  en  con- 
tinuant à  tirer  avec  tous  ses  cuirassés,  ne 
recevra  donc  que  les  projectiles  lancés  par 
le  bâtiment  de  tête  de  B  sur  une  longueur 
d'environ  4,000  mètres  de  a^  en  a,.  A  partir 
de  a,  le  feu  sera  repris  par  B  mais  étant 
donné  sa  formation,  seuls  les  bâtiments  de 
tète  auront  un  tir  efficace  et  réciproquement 
serviront  seuls  de  cibles  à  tous  les  bâti- 
ments de  A,  les  effets  du  feu  de  l'artillerie  des  bâtiments  de  queue 
étant  toujours  peu  considérables,  car  la  distance  à  laquelle  le  dernier 
cuirassé  de  B  passe  de  la  ligne  ennemie  est  toujours  supérieure 
ou  égale  à  2,68S  mètres. 
Nous  pensons  donc  que  la  ligne  de  relèvement  à  2  quarts,  inter 
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médiaire  entre  la  ligne  de  file  et  la  ligne  de  front,  si  elle  n'a  pas 
tous  les  avantages  de  ces  deux  formations  en  a  presque  tous  les 
inconvénients.  Elle  peut  être  employée  dans  certains  cas  particuliers, 
mais  elle  ne  peut  être  recommandée  comme  formation  de  combat. 

Lorient,  le  27  mai  1896. 

Traduit  de  l'allemand  par  M.  Strorl, 

Limitenant  da  TaisMan. 


CHAUDIERES  MARINES  MIXTES  * 

Les  transformations  constantes  et  rapides  des  chaudières  à  tubes 
d'eaUy  employées  sur  les  navires  à  vapeur,  ont  produit  une  réaction 
en  faveur  des  chaudières  marines  cylindriques  ordinaires  lesquelles, 
bien  qu'inférieures  aux  premières  sous  certains  rapports,  ont  des 
avantages  sérieux  que  les  nouvelles  chaudières  n*ont  encore  pu 
réaliser. 

Il  n*est  pas  question  bien  entendu»  dans  ce  débat,  des  torpilleurs 
dont  le  service  spécial  exige  des  chaudières  à  tubes  d'eau. 

La  chaudière  marine  ordinaire  n'est  pas  un  produit  nouveau  :  elle 
a  pour  elle  le  résultat  des  expériences  de  deux  générations  sur  toutes 
les  mers  et  elle  est  progressivement  arrivée  à  un  degré  de  perfection 
qu'on  ne  peut  atteindre  du  premier  coup  dans  une  chaudière  d'un 
type  complètement  nouveau. 

Les  qualités  dominantes  de  la  chaudière  marine  cylindrique  ac- 
tuelle peuvent  se  résumer  ainsi  : 

Bonne  efficacité  thermique;  simplicité  de  construction,  d'où 
rareté  d'avâries  et  sécurité  d'action  ;  longue  durée  ;  facilité  de  visite 
et  de  nettoyage  intérieur;  bonne  utilisation  de  l'espace  disponible  à 
bord;  aptitude  au  développement  d'une  grande  puissance,  même 
avec  peu  de  chaudières,  ce  qui  évite  ainsi  la  complication  d'un  nom- 
breux tuyautage  et  d'organes  auxiliaires;  régularité  de  fonctionne- 
ment, par  suite  maintien  de  la  pression  et  de  l'alimentation  sans 
aucune  difficulté;  facilité  de  réparation  des  tubes,  même  avec  les  feux 

*  Mémoire  la  à  la  réanioD  de  l'«  Institution  of  the  naral  Àrchitects  »,  à  Londres,  le 
S7  mars  4896. 
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allumés;  possibilité  d'alimenter  momentanément  avec  de  l'eau  de 
mer,  etc. 

Parmi  ces  avantages,  quelques-uns  sont  spéciaux  à  la  chaudière 
marine  cylindrique,  et  ce  sont  précisément  ceux  qui,  par  leur  impor- 
tance, ont  assuré  son  emploi  général  sur  les  navires.  Sauf  en  France, 
où  les  chaudières  à  tubes  d'eau  du  type  Belleville  et  de  quelques 
autres  types  ont  été  largement  adoptées  par  la  marine  marchande  et 
par  la  marine  nationale,  dans  les  autres  pays  la  marine  du  commerce 
n'a  pas  manifesté  beaucoup  de  penchant  à  abandonner  cet  engin 
familier  auquel  elle  doit  sa  fortune;  et,  d'autre  part,  les  marines  de 
guerre,  tout  en  étudiant  les  nouvelles  chaudières,  paraissent  ne  vou- 
loir renoncer  aux  anciennes  que  lorsqu'elles  auront  reconnu  leur 
inaptitude  au  tirage  forcé.  On  ne  peut  encore  affirmer  que  celte  inap- 
titude soit  une  conséquence  de  leur  constitution  plutôt  que  de  l'exa- 
gération de  pression  qu'on  leur  a  demandée  avant  de  les  rendre  aptes 
à  satisfaire  les  exigences  actuelles. 

A  l'appui  de  mon  assertion  je  citerai  les  résultats  obtenus  par 
Tapplication  des  appareils  Howden  et  Brown,  à  réchauffement  d'air 
ainsi  que  par  l'emploi  des  tubes  Serve,  etc.,  avec  lesquels  s'est 
accrue  la  puissance  des  chaudières  marines  par  unité  de  surface 
chauffée  jusqu'aux  limites  jugées  sans  grand  danger.  Ces  perfection- 
nements, tout  en  permettant  d'augmenter  la  pression,  n'ont  pas  mo- 
difié la  constitution  organique  des  chaudières  marines  dans  le  sens 
de  la  légèreté  et  de  la  rapidité  de  mise  en  pression  qui  sont  le  propre 
des  chaudières  h  tubes  d'eau  ;  aussi  peut-on  se  demander  si  les  chau- 
dières cylindriques  ont  atteint  le  terme  de  leur  perfectionnement 
organique  au  point  de  ne  pouvoir  entrer  de  longtemps  en  lutte  avec 
les  nouvelles  chaudières. 

£h  bien  !  malgré  les  qualités  spéciales  aux  chaudières  à  tubes 
d'eau  (légèreté,  rapidité  de  mise  en  pression,  facilité  de  rechange, 
etc.),  importantes  pour  les  navires  de  guerre  et  utiles  aux  navires  de 
commerce,  les  chaudières  cylindriques  leur  sont  préférées  dans  la 
marine  marchande  et  sont,  de  plus,  susceptibles  de  modifications  qui 
les  rendront  encore  précieuses  sur  les  navires  de  guerre. 

Le  maintien  en  service  des  chaudières  marines  peut,  à  mon  avis, 
avoir  lieu  en  alliant  les  tubes  calorifères  ordinaires  aux  tubes  d'eau, 
de  façon  à  leur  donner  les  qualités  des  chaudières  à  tubes  d'eau  sans 
leur  faire  perdre  celles  qui  leur  sont  propres. 
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Plusieurs  chaudières  mixtes  analogues  sont  déjà  en  usage,  telles 
que  les  chaudières  Roger,  Barthlet,  Anderson  et  Lyall,  etc.^  mais 
aucune  n'est,  à  proprement  parler,  une  chaudière  marine  cylindrique 
mixte,  pas  même  la  chaudière  Ânderson-Lyall,  qui  s'en  rapproche  le 
plus.  La  chaudière  que  je  propose  est  une  véritable  chaudière  marine 
cylindrique,  modifiée  par  l'application  de  tubes  d'eau  dans  la  me- 
sure nécessaire  à  donner  aux  tubes  calorifères  ordinaires  et  aux 
plaques  des  tubes  une  protection  suffisante  contre  les  effets  d'une 
chaleur  excessive.  La  chaudière  serait  aussi  plus  légère  et  supporte- 
rait mieux  les  changements  rapides  de  température,  sans  lui  enlever 
ses  qualités  dominantes.  Un  tel  résultat  peut  s'obtenir  en  supprimant 
les  lames  d'eau  tout  autour  des  chambres  de  combustion  et  en  leur 
substituant  des  tubes  d*eau  disposés  convenablement  pour  la  protec- 
tion des  plaques  de  fixation  des  tubes.  Mon  idée  sera  plus  clairement 
comprise  en  consultant  les  figures  1,  2  et  3,  pour  les  deux  cas  d*une 
chaudière  simple  ou  d'une  chaudière  double. 

Une  semblable  modification  peut  s'appliquer  aux  chaudières  ma- 
rines du  type  locomotive. 

Les  chaudières  mixtes  que  je  propose,  si  je  les  réussis  en  pratique, 
seront  plus  légères  que  les  chaudières  ordinaires  et  par  cela  même 
plus  simples  et  moins  sensibles  aux  diff'érences  de  température  et  aux 
rapides  changements  d'activité  de  combustion.  Le  réseau  des  tubes 
d*eau  garantira  les  plaques  et  les  tubes  calorifères  des  mauvais  effets 
<lu  tirage  forcé,  ainsi  que  cela  a  lieu  dans  les  chaudières  Anderson 
et  LyalL  £n  répondant,  au  moins  maintenant,  aux  exigences  de  la 
navigation  moderne,  elles  permettront  d'utiliser  les  chaudières  cylin- 
driques pendant  la  période  actuelle  de  transition,  en  attendant  qu'on 
ait  trouvé  mieux.  La  marine  du  commerce  surtout  appréciera  cet 
avantage. 

Il  est  h  remarquer  qu'avec  le  système  proposé  l'air  arriverait  en 
abondance  sous  les  grilles,  à  leur  partie  postérieure;  cette  disposi- 
tion est  reconnue  très  efficace  au  point  de  vue  de  la  combustion 
et  de  l'économie.  Rien  n'empêcherait  d'appliquer  ce  système  aux 
chaudières  marines  ordinaires. 

En  exposant  mon  idée,  je  n'ai  d'autre  but  que  d'attirer  l'attention 
sur  une  question  importante.  Il  appartient  aux  personnes  plus  com- 
pétentes que  moi  d'en  trouver  la  meilleure  solution. 
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Tout  ce  qui  vient  d'être  eiprimé  peut  se  résumer  ainsi  : 

1*  Pour  les  petits  navires  rapides,  torpilleurs  ou  autres,  les  chau- 
dières à  tubes  d'eau  sont  indispensables; 

2°  Pour  certains  bâtiments  de  guerre  plus  grands,  les  chaudières 
à  tubes  d'eau  sont  ou  peuvent  être  avantageuses; 

3<*  Pour  les  navires  de  commerce  et  pour  certaines  classes  de  na- 
vires de  guerre,  les  chaudières  à  tubes  d'eau  ne  sont  pas  encore 
partout  adoptées;  et,  bien  qu'en  dernier  lieu  l'avantage  doive  rester 
à  ces  chaudières,  il  n'en  est  p^:  moins  vrai  que  les  chaudières  ordi- 
naires leur  sont  préférées  et  que  leur  emploi  durera  encore  quel- 
que temps  ; 

4°  Il  existe  un  moyen  de  conserver  aux  chaudières  marines  ordi- 
naires leurs  avantages  caractéristiques,  tout  en  augmentant  leur 
aptitude  à  donner  satisfaction  aux  exigences  croissantes  de  la  navi- 
gation moderne  :  c'est  une  combinaison  de  tubes  d'eau,  telle  que  la 
représentent  les  figures  1  et  3. 

N.  Soliani. 

Traduit  de  la  Rivista  Maritiima,  d'avril  1896, 
par  L.  Jbanselhe, 
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M.  KRUPP 

ET  LA  PERFORATION  DES  PLAQUES  DE  CUIRASSES 

La  recherche  des  lois  de  la  perforation  des  plaques  de  cuirasses 
n'a  pas  été  faite  d'une  manière  satisfaisante.  Les  artilleurs  de  tous 
les  pays  se  sont  contentés  de  formules  empiriques,  basées  sur  des 
expériences  très  incomplètes. 

Il  y  a  sans  doute  à  cela  d'excellentes  raisons. 

On  peut  dire  d'abord  que  les  plaques  sont  souvent  fendues,  et 
l'effet  produit  par  le  projectile  n'est  pas  le  môme  que  si  la  plaque  est 
seulement  perforée  ;  le  résultat  diffère  plus  encore  si  le  projectile  lui- 
même  se  brise. 

Les  essais  sont  très  coûteux  et  l'on  est  obligé  de  limiter  le  champ 
des  expériences  à  l'effet  que  Ton  a  particulièrement  en  vue. 

De  là  des  résultats  isolés  qui  ne  se  prêtent  pas  à  la  formation  de 
séries  méthodiques. 

Les  essais  faits  sur  une  petite  échelle  sont  relativement  peu  coû- 
teux, mais  les  lois  qu'on  en  déduit  auront  besoin  d'être  sanctionnées 
par  d'autres  séries  d'épreuves. 

Nous  croyons  que  toutes  les  lois  sur  la  perforation  ont  été  établies 
de  cette  façon  et  c'est  en  vain  qu'on  a  réclamé,  jusqu'à  ce  jour,  des 
deux  côtés  de  l'Atlantique,  des  essais  plus  complets  et  plus  métho- 
diques. 

D'après  nos  renseignements  sur  la  question,  il  nous  semble,  et  le 
spectacle  ne  laisse  pas  d'être  curieux,  que  l'on  suit  partout  les 
mêmes  errements. 

A  Meppen,  on  constate  chaque  année,  avec  une  certaine  solennité, 
la  façon  dont  certaines  plaques  allemandes  se  comportent  sous  le 
choc  des  gros  projectiles  allemands,  qui  ne  seront  jamais  tirés 
contre  elles  lorsqu'elles  seront  en  service. 

A  Gavres,  on  se  livre  avec  ardeur  à  l'attaque  des  plaques  fran- 
çaises par  les  projectiles  français. 

Les  mêmes  procédés  sont  «en  usage  en  Angleterre  et  aux  États- 
Unis.  Il  est  bien  rare,  en  vérité,  que  l'on  tire  sur  des  plaques  de 
cuirasses  des  projectiles  dont  elles  auraient  quelque  chance  de  subir 
le  choc  en  temps  de  guerre. 
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A  une  certaine  époque,  les  projectiles  Holtzer  ont  été  très  employés 
k  cet  usage  et  formaient  un  étalon  de  comparaison  international, 
aujourd'hui  abandonné.  Cependant  la  Russie  et  quelques  autres 
puissances,  par  leurs  commandes  à  Tétranger,  ont  amené  des  com- 
paraisons entre  cuirasses  et  projectiles  de  nations  diflérentes.  Mais, 
en  général,  on  pourrait  supposer  que  chacun  ne  slntéresse  qu'aux 
effets  produits  par  ses  propres  projectiles  sur  ses  propres  cuirasses 
et  ne  se  soucie  pas  d*obtenir  des  renseignements  plus  généraux,  soit 
par  des  expériences  plus  complètes,  soit  par  rétablissement  de  lois 
et  de  formules. 

Dans  ces  conditions,  il  est  curieux  de  constater  combien  ces 
recherches  isolées  conduisent  à  des  résultats  analogues,  bien  que 
Fanalogie  des  formules  se  trouve  parfois  dissimulée  par  l'emploi 
d'unités  de  systèmes  différents. 

Dans  notre  numéro  du  24  avril,  nous  avons  montré  la  similitude 
des  deux  formules  proposées  par  Krupp  et  Tresidder,  la  différence 
consistant  en  ce  que  le  poids  parait  avoir  plus  d'influence  dans  la 
première  que  dans  la  dernière. 

On  va  voir  qu'avec  des  projectiles  de  même  poids  les  formules 
deviennent  identiques. 
.  Ainsi  écrites  en  unités  anglaises,  la  formule  de  Krupp  est  : 


<è       log'*  5,7776 
Cl  celle  de  Tresidder  : 


tt?i?' 


t*  =  ^X 


^         log"*8,W10' 

Dans  ces  formules  t  épaisseur  de  la  plaque  perforée  et  d  diamètre 
du  projectile  sont  exprimés  en  pouces,  w  le  poids  en  livres  et  v  la 
vitesse  en  pieds  par  seconde. 

Nous  pouvons  négliger  dans  la  comparaison  les  facteurs  con- 
stants que  Ton  a  réunis  dans  un  seul  terme,  qui  devra  être  déterminé 
une  fois  pour  toutes  par  l'expérience. 

Si  nous  prenons  la  formule  de  Krupp  et  l'élevons  à  puissance  ^ 

nous  avons  : 

8 

P  =  — g-  X  constante. 
d^ 
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Si  nous  supposons  ensuite  que  nous  agissons  avec  des  projectiies 
de  Brème  forme,  le  poids  de  ces  projectiles  étant  proporiionnel  aa 
cube  du  diamètre,  nous  pourrons  remplacer  dans  les  fommles  w  par 
d^  X  une  constante,  et  la  formule  de  Krapp  sous  sa  fbrme  actoelie 
comme  celle  de  Tresidder  deviendront  t^  :=  <IV  X  une  constante. 
Elles  sont  devenues  identiques. 

Voilà  un  résultat  assez^  remarquable  et  qu'on  ne  poumit  guère 
aUendre  des  formules  primitives. 

Mais  nous  trouvons  peut-être  un  exemple  encore  plus  frappant  de 
coïncidence  pour  une  formule  récemment  proposée  par  M.  Krupp, 
pour  les  plaques  d'acier  à  faces  durcies,  les  plus  récentes  et  les  plus 
perfectionnées. 

On  trouve  cette  formule  dans  la  traduction  par  le  capitaine 
J.  Castner,  d'un  article  du  Stahl  und  Eisen,  du  i«'  avril  189S. 

En  unités  continentales,  la  formule  est  : 

pt>«  =s  5,800  flE«, 

dans  laquelle  v  est  la  vitesse  au  choc  exprimée  en  mètres^  p  le  poids 

du  projectile  en  kiiogr.  et  E  Tépaîsseur  de  la  plaque  en  centimètres. 

En  convertissant  cette  formule  en  unités  anglaises  nous  avons  : 

„      wt>«  ^  (  (0,3937) 


V  f  (0,3937)»  ) 

'^  U^iô  X  (3,28QÔ)«  X  5800) 


qui,  mise  sous  la  forme  logarithmique  pour  une  seule  constante, 
devient  : 

l«  «a  !!Çl  X 


^         log"* 6,3532' 

Celte  formule,  que  1  on  dit  avoir  été  établie  pour  la  première  fois 
par  Rrupp,  peut  être  excellente  pour  Tacâeir  à  faces  durcies,  mais 
eUe  est  certaineioenit,  dans  sa  forme  la  plus  ancienne  et  la  plus 
simple,  l'équation  de  Fairbairn  1  Elle  a  servi  h  calculer  la  table  que 
l'on  trouve  aux  pages  30  et  31  de.  VOfficiel  texl-^ook  m  Armour  (mi 
Us  attack.  Cette  table  était  alors  appliquée  au  fer  forgé  et  donnait 
les  meilleurs  résultats  quand  la  «  densité  de  section  »  du  projectile 

-Tj  était  égale  à  0,41,  et  quand  la  vitesse  au  choc  du  projectile  n'était 


pas  trop  éloignée  de  2,000  pieds  (610")  par  seconde. 


J 
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C'est  donc,  d*après  Krupp,  la  meilleure  formule  dont  on  puisse 
faire  usage  actuellement,  et  nous  constatons  d'ailleurs  que  le  rapport 

-—  est  de  0,42  pour  les  6  premiers  calibres  de  canons  perforants  du 

système  Krupp  et  qu'il  est  de  0^46  pour  13  modèles  ée  canons 
anglais. 

La  vitesse  au  choc  en  service  couramt  ne  s'écarterait  sans  doute 
pas  beaucoup  de  2,000  pieds  par  seconde,  de  telle  sorte  qu'une 
table  pourrait  être  établie  en  tenant  compte  de  la  constante. 

Elle  montrerait  que  l'on  peut  dire  avec  uoe  approximation  suffi- 
sante que  :  pour  les  plaqum  d'acier  à  faces  dureées^  la  perforation 
d'un  projectile  frappant  la  plaque  Ofi^ee  une  vitesse  mb  choc  de  2,000 
pieds  par  seconde  est  égale  à  son  diamètre  et  proportûmnelle  aux 
vitesses. 

Ainsi,  un  projectile  de  6  pouces  à  la  vitesse  de  2,000  pieds  par 
seconde,  traversera  une  place  de  &  pouces  d'acier  à  faces  durcies; 
avec  une  vitesse  de  1500  pieds  il  traversera  4,  S  pouces,  avec  une 
vitesse  de  1000  pieds  il  traversera  3  ponces  et  ainsi  de  suite.  Ces 
chifires  indiquent  que  la  résistance  d'une  plaque  du:  meillear  aciet 
est  égale  à  celle  d'une  plaque  de  fer  forgé  d^une  épaisseur  double. 

En  l'absence  de  données  plus  pvéeises,  cette  formule  peut  être 
utile,  m^is  nous  avons,  à  peine  besoia  die  dire  qu'elle  devra  d'être 
<;ontrâlée  par  des  expérieuces  nouvelles. 

Il  est  possible  que  les  plaques  d'acier  à  faces  (hircies,  de  fabri- 
cation nouvelle,  résistent  mieux  à  la  perforation,  mais  se  fêlent  et  se 
brisent  plus  facilement  qu'un  métal  plus  doux,  et  ces  faits  rentrent 
dans  l'ancienne  formule.  Mais  avec  des  plaques  sur  lesquelles  la 
pointe  du  projectile  ou  le  projectile  lui-même  peut  être  brisé,  les 
résultats  deviennent  fort  incertains,  et  nous  en  revenofis  à  dire  que 
nous  avons  besoin  d'expériences  méthodiques  pour  obtenir  des  lois 
ou  formules  présentant  quelque  certitude. 

A  bord  du  Yalmif,  le  20  juillet  1896. 

Traduit  de  YEngineer,  par  M.  H.  Barbin, 

Lieataaftnt  de  ▼aisseau. 
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FORMULES  DE  PERFORATION  DES  CUIRASSES 

L'article  du  3  juillet,  sur  la  perforation  des  cuirasses,  a  donné  Lieu 

aux  remarques  suivantes  : 

io.  Dans  la  ligne  où  la  formule  de  Krupp  est  élevée  à  la  pois- 
3 
sance  s»  ^^  ^  ^^^  par  erreur  t?*  au  lieu  de  t*  ; 

2 

2o  Les  formules  de  Krupp  et  de  Tresidder  deviennent  identiques 
dans  certaines  conditions  :  t*  =  d^v*  X  constante. 
Voici  ce  que  le  capitaine  Tresidder^nous  écrit  à  ce  sujet  : 
«  Toutes  les  formules,  sauf  la  mienne,  partent  de  labase^Wariant 

Wt?* 

comme  --r-,  et,  quand  leurs  résultats  sont  en  désaccord  avec  l'expé- 

et 

rience,  on  fait  varier  tour  à  tour  les  exposants  (excepté  celui  de  f 
auquel  on  ne  touche  jamais),  sans  raison  logique,  pour  obtenir  la 
concordance.  Tout  au  moins,  je  n'ai  jamais  vu  qu'on  cherchât  à 
expliquer  logiquement  la  présence  de  t  à  une  autre  puissance  que 
la  2»  ni  celle  de  W  et  de  d  à  une  autre  que  la  1". 

«  Parti,  au  contraire,  de  premiers  principes,  je  suis  arrivé  (par  une 
progression  logique  pleinement  expliquée  dans  mon  opuscule  sur  ce 
sujet)  à  conclure  que  la  véritable  base  de  ma  formule  devait  être  f 

Wt?* 

variant  comme  —j-,  et  elle  concorda  avec  Texpérience  sans  avoir 

subi  de  retouche. 

f<  On  s'aperçut  plus  tard  que  tous  les  remaniements  des  plus 
récentes  formules  étaient  une  façon  déguisée  de  remplacer  t^'part^*. 
Celle  de  Krupp  peut,  comme  vous  le  faites  remarquer,  dans  certaines 
conditions  assez  normales  de  relations  entre  W  et  d,  s'écrire  sous  la 
forme  que  j'ai  trouvée.  » 

£n  réalité,  il  y  a  peu  de  chose  à  dire  sur  quelques  termes  de  la 
formule  Tresidder,  sauf  qu'ils  paraissent  bien  résoudre  divers  pro- 
blèmes. En  un  mot,  si  un  trou  rond  est  proportionnel  à  la  première 
puissance  du  calibre  et  à  la  première  puissance  de  l'épaisseur  (  de  la 
plaque,  il  est  inutile  de  modifier  la  puissance  de  t  pour  tenir  compte 
do  l'avantage  que  possède  la  plaque  assez  épaisse  pour  ne  pas  être 
traversée.  D'un  autre  côté,  le  métal  peut  se  briser  avant  d'être  tra- 
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versé,  et  il  peut  s'effectuer  un  ti*avail  de  compression  proportionnel 
à  la  surface  de  la  section,  c'est-à-dire  à  la  deuxième  puissance  du 
calibre. 

Il  est  bon  de  remarquer  que,  pour  les  plaques  les  plus  dures,  les 
formules,  telles  qu'elles  ont  été  récemment  corrigées,  s'accordent 
mieux  avec  la  conception  du  strict  percement. 

Sans  doute,  notre  découverte  de  l'identité  de  la  formule  Krupp, 

modifiée  avec  celle  du  capitaine  Tresidder  (en  admettant  simplement 

que  les  projectiles  ont  des  proportions  uniformes),  milite  en  soi  en 

faveur  de  celte  dernière;  mais  nous  manquons  de  lumière  sur  le  sujet. 

Enfin,  il  faut  noter,  en  ce  qui  concerne  l'emploi  d'une  formule  de 

Krupp,  que  les  résultats  qu'elle  donne  ne  sont  vrais  que  pour  les 

plaques  les  plus  parfaites.  Une  ou  deux  de  nos  meilleures  plaques  de 

Krupp  arrivent  seules  à  ce  degré  de  perfection  et  le  dépassent  même 

très  légèrement;  mais  nulle  part,  aucune  des  plaques  en  service  ne 

l'a  atteint. 

Traduit  de  1'  «  Engineer  »,  24  juillet  1896. 

Db  Cazbnbuvb, 

Lieutenant  de  Taisiean. 


LA  (MUATION  BANg  LIS  APPABEIIS ITAPOMTODOS  TUBIHAIBIS 

Nous  résumons  ci- dessous  la  lecture  faite  le  26  mars  de  cette  année  à 
rinstitution  des  Naval  Architects  par  M.  le  professeur  Watkinson,  de  Glascow. 

L'objet  que  nous  visons  dans  cette  étude  est  d'attirer  l'attentioa 
sur  une  série  de  modèles  destinés  à  démontrer  le  mode  de  circula- 
tion dans  les  divers  types  de  chaudières  tubulaires. 

Dans  ces  modèles,  qui  figureront  sous  pression,  au  cours  de  nos 
conférences,  les  tubes  sont  en  cristal  et  les  enveloppes  sont  munies 
de  regards  également  en  cristal,  de  façon  à  assurer  le  contrôle  de 
tous  les  phénomènes  intérieurs. 

Comme  on  a  beaucoup  discuté,  que  l'on  discute  encore  les  causes 
de  la  circulation  de  l'eau  dans  les  appareils  tubulaires,  il  convient, 
avant  de  décrire  les  différents  types,  de  grouper  nos  vues  d'ensemblo 
touchant  la  matière. 


€10  .  ftiËVuc  xAJasmiB. 

Causes  de  ia  ^cukAiim.  —  Dans  ce  genre  de  chaudières  les  caases 
de  la  circakiion  fioat  les  suivantes  : 

1«  Les  inégalités  de  densité  de  Teau,  dues  aux  écarts  de  tempéra- 
ture, Iots  de  Tallamage.  -*^  Durant  cette  période  la  circulation  est 
encore  très  lenle; 

2<>  Lorsque  toute  la  masse  d'eau  est  à  peu  près  en  équilibre  de 
température  et  que  la  production  de  vapeur  s'établit,  sans  avoir 
toutefois  acquis  une  rapidité  de  fonnatt<»n  tdle,  que  la  'CODtinuité 
des  iannes  d'eau  s'en  trouve  rompue;  —  à  ce  moment,  une  circniatioi] 
locale  «beaucoup  plus  énergique  est  déterminée  par  rentraînement 
des  bulles  de  vapeur  se  dégageant  à  travers  le  liquide; 

3°  Lorsque  enfin  la  vapeur  se  forme  en  assez  grande  abondance 
pour  se  siubstituer  à  l'eau  dans  certaines  branches  du  circuit,  une 
circulation  très  vive  sëtablit,  d«e  à  la  difiérence  de  densité  entre 
cette  vapeuor  et  les  lames  d'eau  continues  des  parties  inférieures. 

Ces  lois  sont  mises  en  lumière  dans  les  schémas  ci-dessous  : 
:    Dans  la  figure  1,  la  vapeur  se  forme  avec  une  lenteur  telle,  qu'elle 
n'occupe  en  entier  aucune  section  du  tube  A;  la  lame  d'eau  A  étant 
donc  continue,  la  circulation  n'est  due  qu*à  Taction  d'entraînement 
des  bulles  s'élevant  au  travers  de  la  masse  liquide. 

D'aucuns  vous  diront  qu'en  ce  cas,  la  circulation  est  fonction 
de  l'écart  entre  la  densité  de  la  colonne  d'eau  en  B  et  la  densité 
moyenne  de  l'eau  et  de  la  vapeur  en  A. 

L'examen  de  la  figure  2,  démontre  qu'il  ne  saurait  en  être  ainsi. 

C  représente,  en  effet,  un  bout  de  tuyau  horizontal  projetant  de 
Tair  dans  un  tube  intérieur. 

Lorsque  la  tranche  supérieure  de  ce  dernier  dépasse  le  niveau  de 
Teau,  la  hausse  du  niveau  à  l'intérieur  est  insignifiante  et,  dans  ces 
conditions,  la  circulation  est  l'elativement  paresseuse. 

Toutefois,  si  le  bec  C  est  orienté  verticalement,  on  obtient  tme 
bien  meilleure  circulation;  —  il  convient  d'ajouter,  il  est  vrai,  que 
ce  genre  d'action  n'a  aucun  rapport  avec  celui  qui  s'observe  dans 
tes  chaudières  à  vapeur. 

La  figure  3  nous  offre  une  autre  démonstration  du  même  phéno- 
mène, grâce  à  une  série  de  perles  enfilées  sur  un  fil  métalliefue  fin. 

Lorsque  les  perles  sont  soumises  à  un  mouvement  vertical  de  va- 
et-vient,  une  circulation  s'établit,  due  à  l'action  de  ces  buUes  fhc*^ 
tices,  tout  comme  dans  la  figure  1. 
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Nous  avons  donc  démontré  que,  dans  les  conditions  de  la  fig.  1, 
la  circulation  est  uniquement  fonction  de  l'action  d'entraînement  et 
et  non  de  la  différence  de  densité  dans  les  branches  A  et  B. 


Dans  la  figure  4,  nous  noua  trouvons  en  présence  d'une  production 
de  vapeur  plus  rapide  et  plus  tumultueuse,  au  point  que,  dans  cer- 
taines parties  du  tube,  l'eau  disparaît  entièrement  pour  Taire  place  â 
la  vapeur. 

En  ce  cas,  s'établit  une  circulation  des  pins  vives,  tenant  à  ce  que 
la  densité  en  B  l'emporte  sur  la  densité  moyenne  en  A. 


REVUB  MARITIHK. 


DESCRIPTION  DES  MODÈLES. 


MODÈLE  DE  CHAUDIÈRE  BELLEVtLLE  {fig.  5). 

Dans  cet  appareil,  le  niveau  normal  e&t  à  la  rangée  moyenne  des 
tubes.  Mais  à  l'allumage,  il  convient  de  taire  le  plein  complet,  aGn 
de  prévenir  la  surchauffe  des  tubes  supérieurs. 


Ce  système  esl  d'ailleurs  si  particulier  dans  son  mode  de  fonction- 
nement, qu'il  importe  d'entrer,  à  son  sujet,  dans  quelques  détails. 

Comme  on  le  sait,  il  se  compose  d'une  série  de  tubes  de  fer,  légè- 
rement inciini<s,  pour  éviter  les  chambres  de  vapeur  et  faciliter  le 
dégagement  de  celle-ci.  Ils  sont  placés  les  uns  au-dessus  des  autres. 
Des  boites  de  raccord  relient  les  divei'ses  rangées  de  façon  k  consti- 
tuer un  véritable  serpentin. 

Le  tube  inférieur  de  chaque  élément  communique  avec  un  collec- 
teur inférieur;  quant  au  tube  supérieur,  il  aboutit  à  un  collecteur 
supérieur  portant  le  nom  de  séparateur. 

Le  fonctionnement  est  le  suivant  :  l'eau,  refoulée  par  l'alimenta- 
tioD,  arrive  dans  le  collecteur  inférieur.  Puis  elle  s'élève  dans  les 
tubes,  où  elle  s'échauffe,  se  vaporise,  en  sorte  que,  si  l'alimenlalion 
est  convenablement  réglée,  les  tubes  inférieurs  doivent  être  constam- 
ment pleins  d'eau  et  les  tubes  supérieurs,  de  vapeur. 
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De  ce  passage  de  la  vapeur  dans  les  tubes  supérieurs,  après  sa 
formation  dans  les  tubes  inférieurs,  il  résulte,  pendant  la  mise  en 
pression,  des  chocs  dus  il  la  condensatiOD  dans  le  haut,  qui  est  plus 
froid. 

Une  fois  sous  pression,  la  circulation  est  aussi  vive  et  active  que 


HODâLB  DB  CBAUDIÈRB  TARROW  (jlg,  6). 

Il  convient  de  remarquer  que,  dans  ce  modèle,  la  moitié  des  tubes 
débouchent,  comme  dans  le  type  actuel,  au-dessous  du  niveau  de 
l'eau  et  l'autre  moitié  au-dessus. 


A  chacun  de  ces  deux  faisceaux  est  adjoint  un  tube  de  circulation 
descendante,  tube  de  retour  complétant  le  circuit  et  placé  à  l'exté- 

Celui  qui  correspond  au  faisceau  noyé  sous  niveau  peut  être  isolé 
à  l'aide  d'une  soupape. 

Au  point  de  vue  des  expériences,  chaque  demi-chaudière  est 
absolument  indépendante. 

1.  Expérience  du  faisceau  noyé,  isolé  de  son  tube  de  circulation 
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descendante  par  l'ôcelu&ion  de  sa  soupape  d'arrêt  (ci-dessm  men- 
tionnée). 

En  ce  casy  la  circulation  s'accuse  sitôt  P  allumage,  et,  dès  ks 
premiers  symptômes  d'ébuUition,  des  bouchons  de  vapeur  et  d'eav 
sont  périodiquement  projetés  dans  le  collecteur  supérieur,  troublant 
profondément  l'assiette  du  niveau  dans  ce  réservoir.  Une  fois  h 
pression  bien  établie,  les  tubes  déchargent  tout  à  coup,  et  le  niveau 
devient  plus  stable. 

Quelques  tubes,  —  soumis  moins  directement  à  Uinfluence  calo- 
rifique du  foyer,  —  travaillent  en  circulation  descendante,  tandis 
que  quelques  autres  agissent  alternativement  comme  ascendants  oa 
descendants. 

2.  Expérience  du  même  faisceau  noyé,  mis  en  communication 
avec  le  tube  extérieur  de  circulation  descendante,  par  l'ouverture 
de  la  soupape  d'arrêt. 

Le  rétablissement  du  circuit  complet,  obtenu  par  la  manœuvre  de 
la  soupape,  détermine  une  amélioration  immédiate  et  sensible  dans 
la  circulation  générale  ;  les  changements  de  sens  se  font  plus  rares; 
toutefois,  quelques  tubes  continuent  à  travailler  en  «  courant  des- 
cendant ». 

3.  Expérience  du  faisceau  de  tubes,  venant,  dans  le  collecteur 
supérieur,  déboucher  au-dessus  du  niveau  de  Teau. 

En  ce  dernier  cas,  il  ne  peut,  naturellement,  être  question  de 
circulation  qu'avec  Tébullition. 

Toutefois,  dès  les  premiers  débuts  de  la  chauffe,  de  petites  cham- 
bres de  vapeur  se  forment  dans  les  tubes  les  plus  voisins  du  foyer. 

Cette  vapeur  projette  dans  le  collecteur  Teau  qui  remprisonne 
dans  les  tubes,  et  Peau  froide  de  ce  réservoir  se  précipite,  à  son 
tour,  par  le  tube  extérieur  de  circulation  descendante,  pour  venir 
prendre  la  place  du  liquide  ainsi  expulsé. 

Ce  phénomène  d'échange  a  donc,  au  début  de  Tallumage,  un 
caractère  intermittent;  puis,  à  mesure  que  monte  la  températore 
moyenne  de  la  masse  liquide,  les  périodes  d'intermittence  se  res- 
serrent graduellement,  si  bien  qu'une  fois  la  chaudière  en  bonne 
pression,  le  phénomène  de  circulation  devient  absolument  coatinn- 

Dans  ce  modèle,  chaque  faisceau  ou  demi- chaudière  con»por^ 
16  tubes,  en  4  rangées,  chaque  tube  au  diamètre  de  7/16  ponces. 

Le  diamètre  des  tubes  de  retour  à  «  courant  deBcendant  »  est 
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15/16  pouces.  La  section  de  chacun  d'eux  représente  donc  le  1/3,4 
de  la  section  totale  des  Inbes  du  faisceau  desservi. 


MODÈLE  DE  CHAUDIÈRB  THORNTGROFT  (fig.  7j. 

€e  modèle  comporte  douze  tubes,  du  diamètre  de  7/16  pouoes,  et 
un  tube  de  retour  à  «  circulation  descendante  »,  de  1  pouce  1/2. 


La  section  de  ce  dernier  est  donc  sensiblement  équivalente  h  celle 
des  douze  tubes  du  faisceau  réunis. 

Pour  ainsi  dire,  dès  l'allumage,  ont  lieu  des  projections  d'eau 
intermitientes,  dues  à  la  formation  de  vapeur  dans  les  tubes,  la 
masse  liquide  des  collecteurs  n'ayant  pas  encore  eu  le  temps  de 
s'échauffer. 

Ces  projeclions  rendent  le  grand  service  de  prévenir  le  rougis- 
sement du  haut  des  tubes,  parties  qui,  sans  cette  iat^ventioQ 
salutaire,  demeureraient  à  sec. 

Dans  les  récentes  chaudières  du  type  Daring,  munies  de  tubes  de 
retour  intérieurs  et  chauffés,  la  circulation  d'un  collecteor  à  l'autre 
s'établit  sitôt  l'allumage. 

Notez  qu'aux  hautes  pressions,  même  avec  des  tubes  inférieurs 
à  1/2  pouce,  Teau  et  la  vapeur  ne  se  succèdent  pas  en  paquets. 

Dans  leur  moitié  enpérieure,  les  tubes  sont  pins  ou  muna  rempli» 
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d'une  écume  épaisse,  à  l'exclusion  absolue  de  masses  liquides  com- 
pactes. Dans  ces  conditions,  la  circulation  est  remarqnabtemeDt 
vive,  et  la  partie  aqueuse  de  l'écume  est  projetée  en  un  jet  contiousl 
droit  au  travers  du  coffre  de  vapeur. 

La  vapeur  se  dégage  librement,  et  le  niveau  est  à  peine  troublé. 

Nota.  —  Ainsi  que  le  montre  l'inspection  du  modèle  {fig.  1), 
l'extrémité  supérieure  des  tubes  est  munie,  à  son  débouché  dans  le 
coffre  de  vapeur,  d'embouts  mobiles,  complétant  le  réseau  de  cir- 
culation. 

UODÉLE  DE  CBAimiËRB  BABCOGK  (jfj).  8). 

Ce  modèle  comporte  trois  tubes  larges  de  1  pouce  7/16,  tenus  1 
leurs  extrémités  dans  des  plaques  de  tête,  formant  lames  d'eau  et 
distantes  entre  elles  de  33  pouces. 


Inclinaison  des  tubes  tubes  sur  l'horizontale  :  15". 

Duns  cet  appareil,  la  circulation  est  due  : 

l"  Al'entralnemeatdes  bulles,  favorisé  par  l'inclinaison  des  tubes; 

^0  A  l'écume  qui  en  emplit  les  extrémités  supérieures  ; 

3°  Enfin,  et  surtout,  à  la  colonne  d'écume  qui  occupe  la  majeare 
partie  de  la  lame  d'eau  antérieure. 

Lorsque  le  niveau  de  l'eau,  à  froid,  reste  au-dessous  du  fond  du 
coff're  à  vapeur,  on  peut  se  contenter  de  donner  &  ce  coffre  des 
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dimensions  infÎDiment  plus  réduites  que  lorsque  le  niveau  normal  k 
froid  vient  baigner  le  fond  de  ce  réservoir. 

En  efiet,  admettons,  comme  dans  la  ligure  8,  que  le  niveau  à 
froid,  représenté  par  la  ligne  AB,  reste  en  dessous  du  réservoir  ; 
aussitôt  que  l'appareil  évaporatoire  sera  poussé  en  bonne  pression, 
une  notable  masse  liquide  serii  entraînée  dans  le  collecteur  avec  la 
vapeur,  et,  comme  l'indique  le  schéma,  un  courant  rapide  et  continu 
s'établira  sur  le  fond  de  ce  collecteur. 

modAle  de  ch&uoiârb  niclausse  {/ig.  S). 

Ce  modèle  comporte  cinq  tubes  d'un  pouce  de  diamètre  et  de 
18  pouces  de  long. 
Le  petit  tube  interne  mesure  3/8  pouce. 
L'inclinaison  est  iS". 

Fis.  9. 


Dans  cet  appareil,  la  circulation  obéit  aux  mêmes  lois  que  dans 
la  «  Babcock  ». 

INFLUENCE  DE  L'INCLINAISON  DES  TUBES  SUR  LA.  RAPIDITÉ 
DE  LA  CIRCOLATION. 

Lorsque  chaque  lube  emprunte  directement  son  eau  à  un  collec- 
teur d'alimentation,  pour  la  restituer  directement  à  un  collecteur  de 
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vapeur  (Ex.  :  Yarrow,  Thornycroft),  l'activité  de  la  circulatioa  est 
fonction  de  l'inclinaison  des  tubes  sur  rhorizootale. 

Lorsque  les  tubes  aboutissent  de  part  et  d'autre  à  des  lames  de 
tète  (Ex«  :  Baècock),  leur  inclinaison  n*a  pas  grande  influence  sur  la 
circulation,  à  condition  qu'elle  se  maiatienne  supérieure  à  15%  et 
que  les  courants  sortant  des  différents  tubes  ne  se  cofitrarient  pas. 
En  effet,  la  circulation,  dans  les  appareils  de  ce  type,  est  éminem- 
ment due  à  la  faible  densité  de  récume  dans  le  haut  des  lames  de 
tête  antérieures  (Babcock). 

Lorsque  l'inclinaison  est  sensiblement  inférieure  à  iS^,  la  circu- 
lation tend  à  se  localiser,  et  la  montée  de  Teau  dans  les  tubes  à 
s'atténuer,  que  ces  tubes  soient  alimentés  soit  par  une  lame  d'eaa 
postérieure  (Babcock)  y  soit  par  de  petits  tubes  internes  (Nielatme). 

Avec  une  inclinaison  sur  l'horizoatale,  de  valeur  négligeable,  le 
seul  moyen  de  retenir  l'eau  dans  les  tubes  est  de  faire  usage  d'une 
valve  de  retenue,  ou  d'un  orifice  très  étranglé,  à  l'extrémité  infé- 
rieure de  chaque  tube. 

Grâce  à  l'adjonction  d'une  telle  valve,  les  tubes  peuvent  même, 
sans  inconvénient,  devenir  horizontaux. 

DE  l'aboutissement  DES  TUBES  AU-DESSUS  OU  AU-DESSOUS  DU  NIVSAQ 
DE  l'eau.  —  AVANTAGES  ET  INCONVÉNIENTS. 

Au  cas  où  les  tubes  viennent  juste  affleurer  le  niveau  de  Teaa, 
correspond  évidemment  pour  la  circulation  un  maximum  d'inten- 
sité. 

En  effet,  la  masse  d'eau  mise  en  mouvement  par  la  circulation  est 
la  même,  que  la  décharge  ait  lieu  à  fleur  d'eau  ou  au-dessous. 

Mais  en  ce  dernier  cas,  une  partie  de  l'énergie  due  à  cette  masse 
s'use  à  mettre  en  mouvement,  à  brasser  la  masse  liquide  considé- 
rable contenue  dans  le  collecteur  supérieur;  il  s'ensuit  fatalement 
un  amortissement  de  la  circulation. 

Dans  des  tubes  très  au-dessus  du  niveau,  la  circulation  est 
également  en  perte. 

Avec  décharge  au-dessus  du  niveau,  la  section  du  tube  de  retour 
est  constante  ;  mais  avec  décharge  au-dessous,  cette  section  est  en 
réalité  variable,  puisque,  comme  nous  le  savons,  même  avec  tuhes 
de  retour  extérieurs,  le  nombre  des  tubes  du  faisceau  travaillant  en 
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«  ccHirant  <ie6ceiidant  »  varie  en  raison  inverse  de  la  pression  de 
régime. 

Avec  décharge  en  dessus,  il  suffit,  pour  un  appareil  de  puissance 
donnée,  d'un  bien  plus  petit  cofire  de  vapeur;  les  entraînements 
d'eau  y  sont  bien  moins  à  redouter,  car  le  niveau  dans  le  réservoir 
est  aussi  stable  et  calme,  qu*il  Test  peu  lorsque  les  tubes  abou* 
tissent  en  dessous. 

Pour  quel  genre  de  tubes  doit*on  opter,  droits  ou  en  serpentin  ? 

De  ce  que  nous  avons  dit,  touchant  le  travail  des  appareils  au 
début  d'un  allumage,  il  suit  évidemment  que,  lorsque  Taboutis- 
sement  des  faisceaux  de  tubes  est  au-dessus  du  niveau,  certaines 
parties  de  l'appareil  évaporatoire  peuvent  se  trouver  portées  à  une 
température  bien  plus  élevée  que  d'autres. 

Par  suite,  Texpansion  de  tubes  de  ce  genre  doit  être  ménagée 
librement,  soit  en  adoptant  la  forme  en  serpentin,  soit  en  laissant 
libres  les  extrémités. 

Quant  aux  tubes  au-dessous  du  niveau,  leur  température  ne  diffé- 
rera jamais  beaucoup  de  celle  de  l'eau,  pourvu  que  la  circulation 
soit  normale,  et  alors  on  peut,  sans  inconvénient,  adopter  des  tubes 
droits. 

Nous  avons  calculé  qu'avec  une  pression  de  20  livres  par  pied 
carré  de  surface  de  chauffe,  l'écart  de  température  entre  l'intérieur 
et  l'extérieur  d'un  tube  d'acier  atteint  à  peine  2<>,6  Fahrenheit, 
pour  chaque  1/16  de  pouce  d'épaisseur  de  ce  tube. 

La  température  du  métal  n'excédera  que  très  légèrement  celle  de 
l'eau,  mais  plus  la  circulation  sera  intense,  plus  minime  sera  l'écart 
de  température  entre  l'eau  et  le  tube. 

A  la  pression  mentionnée  ci-dessus,  si  l'eau  cesse  une  seconde  de 
recouvrir  la  surface  de  chauffe,  et  que  l'épaisseur  du  tube  soit  1/8  de 
pouce,  l'élévation  de  température  n'atteindra  pas  10°  Fahrenheit. 

Même  en  admettant  un  écart  de  température  de  100^  Fahrenheit 
entre  certains  tubes,  l'allongement  par  dilatation  d'un  tube  de 
5  pieds  de  long  n'excéderait  pas  0  p.  04. 

Si  donc,  le  diamètre  extérieur  du  tube  est  1  p.  1/8,  et  son  épais- 
seur 1/8  pouce,  la  force  nécessaire  pour  combattre  tout  allongement 
dû  à  cet  accroissement  de  température  est  3  tonnes  15,  ce  qui 
représente  environ  8  tonnes  par  pouce  carré  de  métal;  et  ce 
chiffre  est  suffisamment  inférieur  h  la  limite  d'élasticité  de  l'acier 


620  BEVUE  MARITIUE, 

doux,  pour  rassurer  contre  toute  crainte  d'avarie  de  l'appareil,  même 
dùl-on  admettre  entre  les  divers  tubes  un  écart  de  température  auîsi 
invraisemblable  que  celui  indiqué  plus  haut. 

L'usage  des  tubes  en  serpentin  permet  d'obtenir  des  surfaces  de 
chaufte  bien  plus  étendues  pour  un  nombre  donné  de  joints,  et  un 
volume  donné  imposé  à  l'appareil. 

SES  TUBES  DE  RBTOUR  CHA.UDB  OU  FROIDE.  —  AVAKTAOBS 
ET  1KC0NVÉMIBMT8. 

Pour  une  surface  de  chauffe  et  une  pression  données,  l'intensjil 
maximum  de  circulation  s'obtiendra  en  consacrant  toute  la  ciialeur 
disponible  aux  faisceaux  de  tubes  à  «  courant  ascendant  ». 


Toutefois,  si  l'on  peut  disposer  d'une  source  de.  chaleur  addllioD- 
nelle,  en  faveur  des  tubes  de  retour,  la  circulation  n'en  devîendrt 
que  plus  vive,  à  condition  de  maintenir  celte  source  de  cbaienr 
modérée,  et,  par  suite,  d'éviter  dans  les  tubes  de  retour  des  ébnl- 
liiions  tumultueuses,  risquant  d'interrompre  le  courant  d'eau. 
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Dans  tous  ces  modèles,  Tintensité  de  la  circulation  est  accrue  par 
l'application  d'une  source  de  chaleur  modérée  aux  tubes  de  retour. 

C'est  vraisemblablement  pour  cette  raison  que  la  circulation  est 
plus  active  dans  les  appareils  Thornycroft  du  type  Daring  que  dans 
ceux  du  type  Speedy. 

Dans  les  chaudières  à  tubes  noyés,  telles  que  les  Yarrow,  Nor^ 
mand,  Babcock,  d^Allest,  etc.,  les  quelques  tubes  les  moins  chauffés 
travaillent  en  «  courant  descendant  »,  même  lorsque  ces  appareils 
sont  munis  de  tubes  de  retour  spéciaux,  placés  à  l'extérieur. 

A  propos  de  ces  derniers,  il  importe  de  noter,  en  passant,  que 
leur  aboutissement  au  réservoir  doit  être  placé  aussi  bas  que  pos^ 
sible;  sinon,  la  pression  de  l'eau  au-dessus  de  cet  orifice  étant  très 
faible,  permettrait  à  la  vapeur  de  s'y  introduire,  pour  se  condenser 
ensuite,  au  cours  de  la  marche  descendante,  sous  l'influence 
graduellement  croissante  de  la  pression  de  la  colonne  d*eau. 

Ce  phénomène  est  indiqué  dans  le  schéma  de  ia  figure  11. 

A  propos  des  tubes  de  retour  intérieurs  et  chaufiés,  on  n'a  pas,  à 
mon  avis,  prêté  une  attention  suffisante  aux  avantages  que  don- 
neraient quelques  tubes  de  diamètre  relativement  fort,  placés  au 
milieu  des  faisceaux  de  tubes  d'échantillon  plus  faible. 

DÉTERMINATION  DU  POIDS  DE  L'BAU  DE  CIRCULATION 
ET    d'alimentation.   —  RAPPORT    DE    CES    DEUX    VALEURS. 

Cherchant  la  meilleure  méthode  à  adopter  pour  la  détermination 
de  ce  rapport,  nous  songeâmes  d'abord  à  un  orifice  circulaire,  de 
dimensions  déterminées,  placé  dans  les  tubes  de  retour  et  près 
de  leur  sommet. 

Mais  il  apparut  bientôt  que  cette  méthode,  admissible  pour  des 
faisceaux  de  tubes  aboutissant  au-dessus  du  niveau,  ne  peut,  en  re- 
vanche, s'appliquer  au  cas  inverse  des  tubes  noyés,  parce  que,  dans 
ce  dernier  cas,  quelques-uns  des  tubes  travaillent  en  «  courant  des- 
cendant», quelque  importance,  d'ailleurs,  que  l'on  ait  attribuée  à  ia 
section  du  tube  de  retour  externe. 

Voulant  nous  aftranchir  de  celte  difficulté,  nous  construisîmes  le 
modèle  représenté  figure  10,  composé  uniquement  d'un  tube  à  cou- 
rant ascendant  A  et  d'un  tube  de  retour  B. 

Grâce  au  tube  mobile  en  verre  que  l'on  aperçoit  fixé  à  une  baguettô 
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de  cuivre  dans  le  collecteur  de  vapeur,  la  décharge  peut  s'effectuer 
au-'dessus  du  niveau  de  l'eau. 

Âpres  avoir  longtemps  tâtonné,  p^ur  celte  mesupe  de  la  circola- 
Uon,  nous  finîmes  par  jeter  notre  dévolu  sur  un  simple  tube  enre- 
gistreur de  la  pression  de  la  colonne  d*eau,  sjfstème  pratique  et 
offrant  toutes  les  garanties  de  justesse  désirables. 

U  est  représenté  fig.  10,  fixé  sur  le  dessus  du  collecteur  ijolénev; 
on  en  voit  un  second  fîié  sur  le  fond  du  collecteur  supérieur. 

La  force  effective  de  circulation  est  représentée  par  la  di|Eére&ce 
filtre  les  hauteurs  de  ces  deux  colonnes  d*eau;  et  la  vitesse  de  cbasse 
dans  les  tubes  de  retour  est  proportionnelle  h  la  racine  Ciarrée  de 
cette  différence  des  niveaux. 

A  ce  propos^  il  importe  de  rappeler  que  la  différence  des  niveaux 
peut  être  accrue  soit  par  une  accélération  de  la  circulation^  soit  par 
une  plus  grande  résistance  à  l'écoulement  de  Teau  entre  les  deax 
collecteurs. 

L'adjonction  du  tube  de  verre  mobiile  à  Textrénûté  du  tube  ascen- 
dant A  facilite  la  lecture  des  juodicatious  des  colonnes. 

Poar  déterminer,  dans  chaque  cas,  le  poids  d'eau  de  circulalioQ, 
des  épreuves  distinctes  furent  faites,  pour  chaque  dimensioa  du  lobe 
de  retour. 

De  l'eau  à  200<>  Fahrenheit  fut  alors  aspirée  dans  le  collecteur  su- 
périeur. 

Le  poids  d*eau  s'écoulant  par  minute  dans  le  tube  de  retour,  la 
différence  de  niveau  de  la  colonne,  étant  des  valeurs  connues,  il  de- 
vint possible  de  déterminer,  avec  une  justesse  suffisante,  le  poids  de 
r«au  de  circulation,  dans  des  conditions  de  travail  déterminées. 

Les  résultats  ci-dessous  ont  été  obtenus  par  ce  moyen,  fonctioD- 
nant  à  la  pression  atmosphérique  et  vaporisant  13  livres  d'eau  par 
lieure  ;  la  vaporisation  à  l'heure,  par  pied  carré  de  surface  decbaufe. 
étant  10  livres  8. 
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OBSERVATIONS. 


(1)  La  différence  entre  ces 
deux  dernières  lectures  était  »t 
minime  qu'il  n'y  avait  pas  lieu 
d'eo  tenir  compte. 


Au  début  de  cette  note,  je  me  proposais  simplement  de  passer  en 
revue  divers  modèles  d'appareils.  Mais  comme,  en  pratique,  toutes 
les  questions  relatives  aux  appareils  tubulaires  sont  basées  sur  la 
circulation,  j'ai  été  graduellement  amené  à  discuter  quelques-uns  des 
plus  importants  problèmes  y  ayant  trait. 

Traduit  de  YEngineer  du  3  avril  1896 

Par  M.  GuÉPRATTE, 

Lieutenant  de  vaisseau. 


CHRONIQUE 


SOMMAIRE.--  Angleterre. ///t^^Mou^,  cuirassé;  lancement  et  dcscriplioa. 
—  Povjerfui,  croiseur  de  i"  classe;  description  et  essais.  —  Pelorus, 
croiseur  de 3*  classe;  ses  essais.  —  Desperate,  contre-torpilleur;  ses  essais. 
=  Rusais.  Bostislav, cuirassé;  lancement  et  description.  =r  États-Unis., 
Canons  pneumatiques  à  dynamite  de  San  Francisco.  —  Torpille  Howeli.  — 
Torpille  Halpine.  —  Torpilleur  sous-marin  américain.  =  Allemagni. 
Renseignements  sur  sa  marine.  =  Argentine.  Misiories,  contre- torpilleur 
cuirassé.  =  Chili.  Capitan  Orella,  contre-torpilleur. 

«  Illufitrious  »,  cuirassé  anglais  ;  biBcemeiit,  description.  — 

L'Illustrious,  qui  a  été  construit  dans  un  dock  h  Chatham,  a  été  mis 
à  Teau  le  jeudi  17  septembre.  C'est  un  des  neuf  bâtiments  d'escadce 
du  progi'amme  Speuicer.  Il  a  liai"y9  de  lan^çueur  entre  perpendicu- 
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laires  et  92^,9  de  largeur  ;  le  creux,  à  partir  du  pont  des  gaillards, 
est  de  i3°>,6.  Son  déplacement  sera  de  15,000  tonnes  au  tirant  d'eau 
moyen  de  8°>,4.  Il  est  construit  entièrement  en  acier.  Ses  flancs,  dans 
le  voisinage  de  la  flottaison,  sont  couverts  par  des  plaques  d'acier 
durcies  à  la  surface  qui  ont  228°'°^,6  d'épaisseur  et  qui  s'étendent 
sur  une  longueur  de  66  mètres.  Aux  extrémités  de  cette  ceinture  se  trou- 
vent des  cloisons  cuirassées  arrondies,  également  en  acier  Harsey, 
ayant  des  épaisseurs  de  355°»"»,6,  304«»n»,8  et  228n»°»,6,  qui  s'étendent 
des  côtés  du  bâtiment  jusqu'aux  barbettes.  Les  barbettes  sont  circu- 
laires au  lieu  d'être  en  forme  de  poires  comme  celles  du  MagnifimU 
£Ues  sont  également  cuirassées  en  acier  barveyé;  la  rangée  supé- 
rieure de  plaques  a  355™",6  d'épaisseur,  tandis  que  la  rangée  infé- 
rieure, qui  est  couverte  par  la  cuirasse  de  côté,  n'a  que  177'«'",8.  La 
partie  la  plus  épaisse  de  la  ceinture  cuirassée  a  4°>, 6  de  hauteur; 
les  plaques  placées  au-dessus  et  qui  protègent  la  batterie  secondaire 
des  canons  de  6  pouces,  n'ont  plus  que  6  pouces  (152"°»,4)  d'épais- 
seur. Un  pont  cuirassé  d'acier  dont  l'épaisseur  varie  de  Tô^^î  à 
i01™"*,6  s'étend  sur  toute  la  longueur  du  bâtiment. 

L'armement  principal  comprend  quatre  canons  de  if  (304°"",8) 
et  de  36  tonnes,  en  fil  d'acier,  montés  d'une  manière  qui  diffère  de 
celle  employée  à  bord  du  Magnificent  et  du  Victoriotis.  Ces  canons 
seront  placés  par  couples  dans  deux  tours  circulaires,  sur  des  affûts 
permettant  le  chargement  dans  toutes  les  positions  qui  seront  fabri- 
qués par  MM.  Witworth  et  protégés  par  des  masques  cuirassés  à 
254  millimètres  sur  Tavant  et  sur  les  côtés,  et  à  i52™'»,'i  sur 
l'arrière.  Il  n  y  aura  pas  de  position  fixe  de  chargement.  Douze 
canons  à  tir  rapide  de  6  pouces  seront  montés  dans  des  casemates, 
huit  sur  le  pont  principal  et  quatre  sur  le  pont  des  gaillards.  Huit 
canons  à  tir  rapide  de  12  livres  (5*^,44)  seront  placés  sur  le  pont  des 
gaillards  au  milieu  du  bâtiment  et  huit  autres  du  même  calibre  sur 
le  pont  principal.  Douze  canons  Hotchkiss  de  3  livres  seront  répartis 
entre  les  quatre  hunes  de  combat. 

Enfin,  Tartillerie  sera  complétée  par  deux  canons  de  12  livres  et 
8  quintaux  (406"^)  pour  les  embarcations  et  les  opérations  à  terre,  et 
huit  mitrailleuses  Maxim  de  0",45  (11«'">,4).  Le  bâtiment  porterai" 
torpilles  de  IS"'  (457  millimètres)  ;  il  aura  quatre  tubes  lançant  au- 
dessous  de  la  flottaison  et  un  cinquième  sur  l'arrière,  qui  sera  pro- 
tégé par  un  mantelet  cuirassé.  h'IlltLstrious  sera  également  pourvu 
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de  cinq  torpilles  de  iV  (355"»°», 6)  destinées  à  être  lancées  par  les 
embarcations  au  moyen  de  l'appareil  à  déclenchement  {dropping 
gear). 

L'appareil  moteur,  qui  sera  fourni  par  MM.  John  Penn  et  fila, 
comprendra  deux  machines  h  triple  expansion  faisant  mouvoir  deux 
hélices.  Les  cylindres  auront  des  diamètres  de  40,  59  et  88'" 
(1«»,M6,  1™,499  et  2«n,236).  La  course  du  piston  sera  de  ln»,295.  Les 
chaudières  seront  au  nombre  de  huit,  installées  pour  le  tirage  par 
aspiration  {induced  dratight)  et  travaillant  k  la  pression  de  10^,5. 
Les  machines  développeront  10,000  chevaux  au  tirage  naturel  et 
12,000  au  tirage  par  aspiration;  les  vitesses  correspondantes  du 
bâtiment  seront  16,5  et  17,5  nœuds.  La  capacité  des  soutes  à  char- 
bon est  de  1890  tonnes,  suffisant  à  là  vitesse  de  10  nœuds  pour  une 
marche  continue  de  vingt-huit  jours,  et  correspondant  à  un  rayon 
d'action  de  7,000  milles.  Le  bâtiment  sera  pourvu  de  l'appareil  à 
vapeur  à  gouverner  de  MM.  Harfield  et  du  système  compensateur 
breveté,  qui  en  fait  partie.  Les  deux  machines  à  gouverner  permet- 
tront de  passer  de  la  barre  toute  d'un  borda  la  barre  toute  de  l'autre 
bord  en  trente  secondes.  L'Illustriotis  sera  complètement  éclairé  à 
l'électricité  ;  il  aura  trois  dynamos,  chacune  de  600  ampères  et 
80  volts  et  environ  900  lampes  électriques.  L'équipage  sera  de  757 
hommes  y  compris  l'amiral,  son  état-major  et  les  officiers. 

{The  Anny  and  Navy  Gazette,  10  sept, 
et  The  Engineer,  25  sept.) 

c(  Powerful  »,  croiseur  anglais  de  i^^  classe  ;  description, 
essais.  —  Le  Powerful^  dont  la  construction  remonte  au  commen- 
cement de  1894,  est  le  frère  du  Terrible  et  il  a  été  construit  sur  les 
mômes  plans,  qui  sont  dus  à  sir  W.  H.  Whitc  (Description  Rev.  Mar,y 
août  1895.  Premiers  essais  du  Terrible^  Rev.  Mar.,  nov.  1896).  Les 
essais,  qui  ont  été  retardés  par  le  mauvais  temps,  ont  commencé  le 
lundi  28  septembre  par  un  essai  de  30  heures  à  la  puissance  de 
5,000  chevaux.  On  n'a  employé  que  les  16  chaudières  de  l'arrière. 

On  a  obtenu  les  résultats  suivants  avec  une  pression  aux  chau- 
dières de  15'',8  : 
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Triboid. 

Vide  en  centimètres 68,07  68.6 

Nombre  de  tours  par  minute 67,4  67,B 

Pression  moyenne  en  kilog.  :  cylindre  à  haute  pression. .  2.5  2.64 

—  —         cylindre  intermédiaire 0.78  0.83 

—  —         1«  cylindre  à  basse  pression.  0.39  0.42 

—  —         2*  cylindre  à  basse  pression.  0.3i^  0.37 
Puissance  indiquée  en  chevaux  :  cylindre  à  haute  pression»  927  972 

~  —  cylindre  intermédiaire. . .        694  742 

—  —  !•'  cylindre  à  basse  pres- 

sion         417  446 

—  —  2"  cylindre  à  basse  près- 

sion 4i7  393 

Puissance  totale  indiquée 5008 

Vitesse  14  nœuds,  moyenne  de  27  heures;  consominaik>n  de 
charbon  par  cheval  indiqué  et  par  heure  O^'yOSS,  moyenne  de  irente 
heures.  Dans  cet  essai  les  chaudières  Belleville  se  sont  montrées 
complètement  satisfaisantes  ;  la  pression  a  été  facilement  maintenue 
et  Talimentation  n*a  donné  lieu  à  aucune  difficulté.  La  chauffe  a 
paru  facile  pour  les  hommes,  qui  profitaient  de  Texpérience  dhéjà 
acquise  sur  le  Terrible.  On  a  fait  quelques  parcours  sur  le  mille 
mesuré  de  Stokes  Bay  pendant  lesquels  la  puissance  indiquée  a  été 
d'environ  S,200  chevaux.  La  vitesse  du  bâtiment  a  été  de  13,3  noeuds 
avec  la  marée  favorable  et  le  vent  contraire,  et,  dans  les  conditions 
inverses,  cette  vitesse  a  été  diminuée  de  deux  nœuds. 

{The  Engineer,  2  oct.) 

Nous  empruntons  à  VEngineer  du  9  octobre,  les  renseignements 
suivants  qui  complètent  ceux  déjà  donnés  pour  le  Terrible  : 

La  coque  est  entièrement  construite  en  acier  et  1^  carène  est 
doublée  en  bois  et  en  cuivre  jusqu'à  une  certaine  hauteur  au-dessus 
de  la  flottaison.  Une  moitié  environ  de  sa  longueur  est  occupée  par 
l'appareil  moteur.  Sur  l'avant  des  chaudières  et  au-dessus  du  pont 
cuirassé  se  trouvent  les  espaces  plus  particulièrement  occupés  par  les 
soutes.  Sur  la  plate-forme,  qui  est  au-dessus  du  pont  cuirassé  et  immé- 
diatement sur  l'arrière  de  la  cloison  de  collision,  se  trouve  la  machine 
du  cabestan,  qui  est  une  machine  compoundde  MM.  Napier  frères,  de 
Glasgow.  Les  guindeaux  et  les  autres  appareils  auxiliaires  du  même 
genre  ont  été  fournis  par  la  même  maison.  On  trouve  ensuite  sur 
l'arrière  et  sur  la  môme  plate-forme  les  machines  de  compression 


pour  les  torpilles  qiii  occupent  toute  la  largeur  du  bâtiment,  le  poste 
de  lancement  des  torpilles  avant  situé  au-dessous  de  la  flottai9<>a 
et  le  passage  des  munitions  transversal  avant.  Au-dessous  se  trM- 
vent  les  soutes  h  obus  et  les  soutes  à  poudre.  Il  faut  remarquer  que  le 
passage  des  munitions  susdit  feit  partie  d'une  coursive  qui  entoure 
complètement  l'espace  occupé  par  les  chaudières  et  les  machines, 
suivant  en  plan  les  formes  courbes  du  bâtiment  à  toucher  les  com^ 
partiments  latéraux.  On  ne  peut  attacher  trop  d'importance  à  la 
valeur  d'un  pareil  passage  situé  au-dessous  de  la  flottaison  et  du 
pont  cuirassé,  s'étendant  sur  toute  la  distance  qui  sépare  les  monte- 
charges  avant  de  ceux  de  l'arrière  et  fournissant  ainsi  un  moyen 
rapide  et  commode  d'approvisionner  les  canons,  non  seulement  avec 
les  soutes  situées  immédiatement  au^lessous  d'eux,  mais  avec  toutes 
celles  du  bâtiment.  Une  autre  coursive  semUable  allant  de  l'avant  à 
l'arrière  et  de  chaque  bord^  mais  plus  rapprochée  du  centre  du  bâti- 
ment, se  trouve  sur  le  pont  cuirassé  et  est  protégée  par  les  soutes  h 
charbon  latérales.  -^  Revenons  à  la  ^late-forme.  Imiftédiatement  sur 
l'arrière  de  la  chambre  des  machines  se  trouve  le  passage  des  muni- 
tions transversal  arrière,  qui  joint  les  passages  latéraux  déjà  men- 
tionnés ;  puis  viennent  le  poste  des  torpilles  arrière  et  le  comparti- 
ment de  la  barre  où  se  trouve  l'appareil  à  gouverner  à  bras,  qui  est 
dû  à  Bow  and  Me  Lachlan,  de  Paisley.  Le  reste  de  l'espace  est  occupé 
par  des  soutes  diverses,  soutes  à  obus  et  soutes  à  poudre,  comité 
sur  l'avant. 

Les  48  chaudières  Belleville  peuvent  ètve  considérées  comme 
réparties  en  douze  groupes  de  quatre,  chaque  groupe  étant  desservi 
par  un  parquet  de  chauffe.  Sur  chacun  de  ces  parquets  de  chauffe, 
il  y  a  six  chauffeurs  par  quart.  On  charge  les  feux  toutes  les  quatve 
minutes  au  signai  donné  par  une  horloge  dont  le  cadran  extérieur  a 
été  improvisé  par  les  officiers  mécaniciens  du  bord  et  partage  l'heure 
en  quinze  périodes  de  quatre  minutes  chacune;  et  l'on  a  constaté,  par 
expérience,  que  dans  ces  conditions  on  peut  maintenir  une  parfaite 
uniformité  de  pression. 

Les  arbres  des  hélices  sont  placés  dans  une  position  inclinée  par 
rapport  au  plan  longitudinal,  de  telle  manière  que  leur  distance  à  la 
sortie  de  la  machine  est  de  5i",33,  tandis  que  leur  distance  entre  les 
hélices  est  de  8°^,S3.  Les  arbres  sont  également  inclinés  de  l'arrière 
à  l'avant  et  plongent  sur  l'avant  d'environ  li°,àO  sur  leur  longueur 


628  REVUE  MARITIME. 

totale,  qui  est  d'environ  36n»,8,  entre  rextrémilé  arrière  de  l'arbre  à 
manivelles  et  le  centre  de  Thélice.  Le  diamètre  de  Tarbre  de  l'hélice 
est  de  SOS  millimètres  et  celui  de  l'arbre  intermédiaire  de  470  milli- 
mètres. Les  hélices,  qui  sont  à  trois  ailes  et  de  5"*,943  de  diamètre, 
ont  des  moyeux  en  bronze  à  canon  et  des  ailes  en  bronze  au  man- 
ganèse. Sur  le  Powerful  comme  sur  le  Terrible  elles  tournent  en 
dedans,  dans  le  sens  contraire  à  celui  généralement  usité;  cette 
nouvelle  disposition  résulte  des  essais  qui  ont  été  faits  dernièrement 
par  l'Amirauté. 

L'armement  du  Powerful  est  placé  sur  le  pont  principal  et  sur  le 
pont  des  gaillards.  Il  comprend  deux  canons  de  9",2  (23s4)  et  de 
22  tons,  12  canons  de  6"  (15^,2),  16  canons  de  12  livres  (5S44)et 
12  canons  de  3  livres  (1*^,36),  tous  à  tir  rapide,  plus  9  mitrailleuses 
et  2  canons  de  campagne.  Les  tubes-torpilles  sont  au  nombre  de  4 
et  lancent  au-dessous  de  la  flottaison. 

Le  bâtiment  est  complètement  éclairé  à  l'électricité.  Les  machines 
à  électricité  sont  du  type  compound,  accouplées  directement  aux 
dynamos.  Chacune  d'elles  est  de  600  ampères  et  de  80  volts  à  300 
tours.  Deux  des  machines  sont  en  communication  avec  la  chambre 
des  machines  motrices  sous  le  pont  cuirassé,  une  troisième  se  trouîe 
sur  le  pont  principal  au  milieu  du  bâtiment.  Il  y  a  800  lampes  de 
ëO  et  de  16  bougies  installées  en  double  circuit.  Les  fanaux  de  tétc 
de  mât,  ceux  des  hunes  militaires,  des  sémaphores,  des  télégraphes, 
des  compas,  les  feux  de  côté  et  les  feux  de  signaux  sont  tous  alluma 
séparément  et  se  manœuvrent  du  pont.  Six  projecteurs,  chacun  de 
80,000  bougies,  sont  placés  deux  sur  la  passerelle  avant,  deux  sur 
la  passerelle  arrière  et  un  en  tête  de  chaque  mât.  Les  moteurs  élec- 
triques sont  employés  non  seulement  pour  le  pointage  en  direction 
et  en  hauteur  des  gros  canons,  mais  pour  tous  les  monte-charges. 
Le  lancement  des  torpilles  se  fera  au  moyen  de  Télectricité  d'un 
poste  certral  placé  sur  la  tour  de  commandement. 

L'air  pur  est  fourni  et  Tair  vicié  évacué  dans  toutes  les  parties  du 
bâtiment  par  des  ventilateurs  et  des  manches  d'évacuation.  La  ven- 
tilation du  double-fond  est  également  assurée.  Les  pompes  de  com- 
pression d'air  pour  les  torpilles  sont  des  machines  qui  travaillent 
avec  une  pression  aux  chaudières  de  18*^,3  et  qui  conduisent  des 
pompes  à  air  de  grandes  dimensions,  fournissant  aux  accumulateurs 
de  l'air  à  la  pression  de  119*^,  D'autres  machines  auxiliaires  servent 
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à  hisser  le  charbon  ou  les  escarbilles.  Il  y  en  a  également  pour  les 
treuils  des  embarcations,  les  machines-outils,  etc. 

(The  Engineer,  9  octobre.) 
Après  des  retards  dus  au  mauvais  temps,  le  Power  fui  a  fait,  le 
mardi  13  octobre  son  essai  de  trente  heures  à  la  puissance  de  18,000 
chevaux  indiqués.  Il  a  quitté  Spithead  à  6^30  du  matin;  à  8^30  les 
machines  indiquaient  une  puissance  un  peu  supérieure  à  18,000  che- 
vaux, et  c'est  à  partir  de  cette  heure  que  l'essai  a  commencé.  On 
était  arrivé  à  Start  Point  à  une  heure  de  l'après-midi  et  le  bâtiment  a 
fait  route  de  suite  pour  la  distance  mesurée  de  vingt-trois  milles,  entre 
Rame  Head  et  Dolman  Point,  sur  laquelle  on  a  fait  trois  parcours  à 
la  puissance  de  18,000  chevaux  et  avec  une  vitesse  moyenne  de  20,6 
nœuds.  Au  commencement  de  la  nuit  on  a  fait  route  à  l'ouest  pour 
pour  éviter  de  rencontrer  les  bâtiments  qui  entrent  dans  la  Manche 
et  le  Powerful  s'est  dirigé  sur  un  point  situé  à  environ  soixante 
milles  au  large  des  lies  Scilly  ;  après  quoi  il  a  tourné  et  est  arrivé 
sur  la  distance  mesurée  sur  la  côte  de  Cornouailie  le  mercredi  à 
8  heures  du  matin.  On  a  fait  alors  trois  autres  parcours  à  la  puis- 
sance de  18,650  chevaux  et  avec  une  vitesse  moyenne  de  21  nœuds. 
L'essai  a  donné  de  très  bons  résultats,  qui  sont  résumés  dans  le 
tableau  suivants  : 

Tirant  d'eau  avant 8",33 

—        arrière 8"^,33 

Pression  aux  chaudières 16^,31 

Tribord.  Bâbord. 

Vide  (en  centimètres) 67,8  67,3 

Nombre  de  tours  par  minute 103,62  lOi ,98 

i  Cylindre  à  haute  pression 5,874  6,171 

—      intermédiaire 1 ,  91 1  1 ,  930 

—      à  basse  pression 0,981  1 ,008 

—                   Id 0,987  0,986 

i  Cylindre  à  haute  pression 3337  3447 

—      intermédiaire 2696  2615 

—      à  basse  pression 1552  1609* 

—                  Id 1603  1574 

Total  pour  chaque  bord 9188  9245 

Puissance  indiquée  totale 18433 

Vide  moyen  dans  les  boites  à  fumée  (millimètres) 10,4 

Vitesse  du  bâtiment 21  nœuds. 

Consommation  de  charbon  par  cheval  indiqué  et  par  heure. . . .  01^,834 

{The  Engineer,  16  octobre.) 
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c(  PelortiB  i>,  eroisear  aitglaisi  te  3^  dam»;  sea  aasais.  •« 

Le  croiseur  neuf  Peionu,  qui  a  été  construit  à  Sheerneas  et  qui  est 
lo  premier  d'un  type  nouveau,  a  terminé  le  2  novembre  une  série 
d'essais  dans  la  Manche  par  un  essai  à  toute*puissance  dans  lequel 
il  s*est  montré  le  bâtiment  le  plus  rapide  de  sa  classe  dans  la  marine 
anglaise.  Ses  dimensions  sont  :  longueur  91  "^,4;  largeur  il°^4>^^>o 
tirant  d'eau  de  4™,1  il  déplace  2,135  tons.  Il  a  un  avant  à  gaillard 
et  un  franc-bord  élevé.  Il  n'est  pas  doublé  en  bois  et  n'est  par 
conséquent  pas  destiné  aux  campagnes  lointaines.  Les  machiDes 
fournies  par  MM.  J.  et  6.  Thomson,  de  Clydebank,  sont  à  tripk 
expansion;  les  diamètres  des  cylindres  sont  0"»,52,  6»,838  et  l™,37i; 
la  course  du  piston  est  de  0>|^,686.  Le  trait  particulier  de  cette  classe 
de  bâtiments  est  l'adoption  de  la  chaudière  à  tubes  d'eau  à  petits 
tubes  qui  n'avait  été  employée  jusqu'ici  que  sur  les  torpilleurs  et 
contre-torpilleurs.  MM.  Thomson  ont  employé  pour  le  Pehnu  la 
chaadière  Normand,  qui  a  donné  de  magnifiques  résultats  sur  les 
contre-torpilleurs  de  Clydebank.  Le  Pelorus  a  huit  chaudières  dont 
la  surface  totale  de  chaufie  est  de  IIBS*""!  et  la  surface  de  grille 
de  32»q,8.  Dans  l'essai  au  tirage  forcé»  la  puissance  développée  a 
été  de  7,028  chevaux  indiqués  et  la  vitesse  du  bâtiment  de  ÎO^JS. 
Le  temps  était  beau  et  le  bâtiment  a  parcouru  la  distance  d'Eddys- 
tone  à  Falmouth.  Le  tirant  d'eau  moyen  était  4™,i  et  le  déplacement 
d'environ  2,100  tons.  L'essai  a  duré  quatre  heures.  La  pression  a  été 
facilement  maintenue  à  18^3.  Le  vide  était  de  63^5.  La  machine 
bâbord  était  à  219  tours  et  a  développé  3,499  chevaux  indiqués.  La 
machine  tribord,  à  215  tours,  a  développé  3,529  chevaux.  Le  poids 
des  machines  en  marche  étant  de  360  tons,  ce  qui  fait  à  peu  près 
20  chevaux  indiqués  par  ton  de  machines.  En  ce  qui  concerne  les 
chaudières,  la  surface  de  chauffe  est  de  0°*,686  par  cheval  indiqué; 
la  puissance  développée  a  été  de  20  chevaux  indiqués  par  pied  carré 
(0"q,0929)  de  la  surface  de  grille.  Le  Pelorus  a  été  conduit  à 
Plymouth,  pour  y  faire  ses  essais  à  toute  vitesse,  sur  la  base  mesurée 
en  eau  profonde,  entre  Dodman  Point  et  Rame  Head,  et,  pendant 
l'essai  de  quatre  heures,  cette  distance  a  été  parcourue  trois  fois. 
La  vitesse  du  premier  parcours  a  été  de  20'»,6,  celle  du  second  de 
20°,7  et  celle  du  troisième  de  21  nœuds,  ce  qui  donne  une  moyenne 
de  20<^,73.  Dans  l'essai  au  tirage  naturel,  les  résultats  ont  été  les 
suivants  :  Pression  moyenne  de  la  vapeur,  17'',6;  vide  moyen, 
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64^3;  nombre  moyen  de  tours,  189;  puissance  tribord,  2,668  ; 
bâbord,  2,581  ;  total  :  8,249  chevaux  indiqués.  Dans  Tessai  de  con- 
sommation de  charbon,  qui  a  duré  30  heures,  la  pression  de  la 
vapeur  était  de  17'',4;  la  machine  bâbord,  à  162  tours,  a  développé 
1,726  chevaux;  et  la  machine  tribord,  à  162  tours,  1,841  chevaux. 
Le  vide  était  de  66^.  La  puissance  totale  moyenne  a  été  de  3,657 
chevaux  indiqués,  mais  elle  a  varié  dans  la  journée  de  3,650  à 
3,450  chevaux.  Les  hélices  ont  un  diamètre  de  3^,35.  La  vitesse  du 
croiseur,  mesurée  au  lochpatent,  a  été  de  16»,l/4. 

{Engineering,  6  novembre.) 

<i  Des perate  »,  contre-torpilleur  anglais  ;  ses  essais.  — Un  léger 
défaut  s'étant  montré  vers  la  fin  des  essais  officiels  de  ce  bâtiment, 
qui  ont  été  faits  le  4  septembre,  on  a  fait  un  nouvel  essai  supplé* 
mentaire  de  trois  heures  le  jeudi  24  septembre,  dans  les  mêmes 
conditions  que  pour  le  pr^oûer,  le  bâtiment  ayant  à  bord  un  poids 
de  35  tonnes  en  remplacement  de  son  armement  ordinaire. 

Les  résultats  de  l'essai  du  4  septembre  ont  été  les  suivants,  sur  le 
mille  mesuré  de  Maplin  : 


PARCOURS. 

DmiiK. 

▼rmsK. 

ROMMIC  DE  TOOmi.            1 

Tribord. 

BAbord. 

1 

m.  t. 

1  55 

2  16 

1  54 

2  28 

1  55 

2  22 

B. 

31  30 
29  6 
31  52 
29  31 
31  3 
29  46 

393,0 
403,7 
401,4 
400,2 
402,4 
400,2 

408,1 
416,5 
388,3 
409,5 
410,2 
406,2 

2 

3 

4 « 

5 

6 

Vitesse  moyenne  sur  le  mille  mesuré,  30^,428. 
Vitesse  moyenne  des  trois  heures,  30" ,018. 

La  consommation  de  charbon  a  été  de  1*,102  par  cheval  indiqué 
et  par  heure,  moindre  que  celle  obtenue  dans  les  essais  de  con- 
sommation de  charbon  faits  en  avril  dernier  (jRet?.  mar.,  juillet  1896). 

Dans  l'essai  du  jeudi  24  septembre,  le  léger  défaut  avait  été 
corrigé.  Le  Desperaie,  on  se  le  rappelle,  est  le  premier  de  la  fournée 
de  contre-torpilleurs  de  30  nœuds  commandés  Tannée  dernière  par 
l'Amirauté.  Les  constructeurs,  MM.   Thornycroft,    ont  en   main 
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VAlbalross,  qui  devra  être  fourni  à  la  marine  dans  Tautomne  de 
Tannée  prochaine  et  dont  la  vitesse  contractuelle  est  de  32  nœuds. 

(The  Engineer,  2  octobre.) 

«  Rostislav  >»,  cuiraseé  russe  ;  lancement,  description.  -  Le 
cuirassé  Rostislav  a  été  lancé  le  2  septembre  à  Nikolalev.  Il  a  lOSi^^iS 
de  longueur,  20'n,62  de  largeur;  son  tirant  d'eau  moyen  est  6",7  et 
son  tirant  d'eau  arrière  7  mètres  ;  il  a  8,880  tonneaux  de  dépla- 
cement. Sur  les  quatre  cinquièmes  de  la  longueur  du  bâtiment 
s'étend  une  ceinture  cuirassée  de  2n>,15  de  hauteur  et  dont  l'épais- 
seur varie  de  405"™  au  milieu  à  300™"»  aux  extrémités.  Au-dessus 
de  cette  ceinture,  une  cuirasse  de  127™™  forme  un  réduit  central 
fermé  aux  extrémités  par  des  cloisons  cuirassées  de  la  même  épais- 
seur. Le  pont  cuirassé,  qui  s'élève  de  0™,62  au-dessus  de  la  flottaison 
au  milieu  du  bâtiment  et  qui  descend  jusqu'à  1™,5  au-dessous  de  la 
flottaison  sur  les  côtés,  a  une  épaisseur  qui  varie  de  51  à  75™™.  Deui 
machines  à  triple  expansion  recevant  la  vapeur  de  16  chaudières 
cylindriques  qui  sont  contenues  dans  quatre  compartiments  étanches 
doivent  développer  8,500  chevaux  indiqués  au  tirage  forcé  et 
donner  au  bâtiment  une  vitesse  de  16  nœuds.  Les  chaudières  sont 
installées  pour  chauBer  au  charbon  ou  au  naphte.  Le  rayon  d'action 
sera  de  2,000  milles  à  la  vitesse  de  10  nœuds.  Le  Rostislav  aura 
pour  artillerie  quatre  canons  de  30<^,5  de  35  calibres  de  longueur, 
installés  par  couples  avec  un  champ  de  tir  de  270<»,  dans  deux  tours 
cuirassées  de  250  à  300™™,  placées  Tune  à  l'avant  et  Tautre  à 
l'arrière.  Il  aura  de  plus  six  canons  à  tir  rapide  de  15^  dans  le 
réduit  central  et  seize  canons  de  47  et  de  37™™  à  tir  rapide  qui 
seront  placés  sur  le  pont  et  dans  les  hunes  militaires.  Les  tubes 
lance-torpilles  seront  au  nombre  de  six  placés  un  à  l'avant,  un  à 
l'arrière  et  quatre  sur  les  côtés. 

Sont  actuellement  en  construction  à  Saint-Pétersbourg  :  les 
cuirassés  Osliabliay  dans  l'arsenal  maritime,  et  Peresviet^  dans  les 
chantiers  de  la  Baltique;  de  plus^  dans  l'tle  Galleys,  les  deux  croi- 
seurs Diana  et  Pallada  et  la  petite  canonnière  Giliak.  La  Société  de 
construction  navale  de  la  Baltique  a  reçu  la  commande  d'un  croiseur 
de  1'®  classe  qui  sera  mis  en  chantier  au  commencement  de  l'année 
prochaine. 

Les  torpilleurs  n«»  119  et  120,  qui  ont  été  construits  en  Russie,  ont 
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terminé  dernièrement  leurs  essais  et  ont  obtenu  des  vitesses 
moyennes  de  23^,5  et  23*^,7.  Les  machines  ont  très  bien  fonctionné. 

{Mitthsilungen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesensy  XL) 

Canons  pneumatiques  à  dynamite  de  San  Francisco.  —  Une 

puissante  batterie  de  canons  pneumatiques  à  dynamite  a  été  établie 
à  San  Francisco.  Ils  sont  d'un  système  nouveau  dû  à  M.  Rix.  Il  y  a 
deux  compresseurs  d'air  duplex,  dont  la  puissance  est  de  400  che- 
vaux indiqués  pour  chacun.  L'air  est  comprimé  dans  le  premier 
cylindre  à  la  pression  de  5^,27,  puis  refroidi  de  la  température  de 
320<>  F.,  jusqu'à  une  température  voisine  de  celle  de  l'eau  contenue 
dans  le  réfrigérant.  Il  est  comprimé  de  nouveau  dans  un  cylindre 
intermédiaire  à  la  pression  de  28*^41  ^t  refroidi  pour  la  seconde  fois. 
Il  passe  alors  dans  un  troisième  cylindre  où  il  atteint  une  pression 
de  140^56  et  une  température  de  358<>  que  le  refroidissement  réduit 
à  6^^,  puis  dans  les  accumulateurs.  Les  machines  sont  à  détente 
Meyer  et  leur  fonctionnement  est  parfait.  Elles  produisent  environ 
13  mètres  cubes  d'air  comprimé  h  la  pression  de  1401^,56  par  heure, 
ce  qui  est  plus  que  suffisant.  Le  rendement  des  machines  est  de 
85  1/2  pour  cent.  L'air,  après  avoir  passé  par  les  réfrigérants,  est 
reçu  dans  24  accumulateurs  ayant  chacun  2S4™"  de  diamètre  et 
7"»,31  de  longueur,  dont  la  contenance  est  d'environ  18°»',4.  Ces 
réservoirs  sont  reliés  par  un  appareil  compliqué  servant  pour  le  tir 
et  qui  établit  la  communication  entre  un  nombre  quelconque  d'accu- 
mulateurs et  up  nombre  quelconque  de  réservoirs  des  canons.  L'air, 
qui  était  à  la  pression  de  140'',56  dans  les  accumulateurs,  n'a  plus 
que  70'',28  de  pression  dans  les  réservoirs  des  canons. 

Les  canons,  qui  pèsent  70  tons  chacun,  ont  1S™,24  de  longueur  et 
38'lmm  de  calibre.  Ils  lancent  des  projectiles  dont  le  calibre  varie 
de  8  à  45  pouces  (203™™  à  381™™),  la  différence  des  calibres  étant 
compensée  par  des  manchons  de  bois  qui  abandonnent  le  projectile 
lorsqu'il  est  parvenu  à  la  bouche  du  canon.  La  longueur  des  pro- 
jectiles varie  de  3™,35  pour  le  projectile  de  15"  jusqu'à  2™,44  pour 
le  projectile  de  8'^  Le  pointage  en  direction  se  fait  au  moyen  d'un 
moteur  électrique  placé  dans  un  des  supports  du  canon  et  qui  per- 
met au  canon  de  faire  un  tour  complet.  Le  même  moteur  sert  pour 
le  pointage  en  hauteur,  qui  permet  d'atteindre  un  angle  de  tir 
de  35<ï.  La  plus  grande  portée  obtenue  avec  le  projectile  de  8"  por- 
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tant  100  livres  (45k,3S)  de  dynamite  a  été  d'un  peu  plus  de  BJàOO 
yards  (4>S72«),  L'obus  de  iW  portant  4,000  livres  (4S3"^,6)  de 
dynamUe  a  une  portée  de  2,000  à  2,500  yards  (1,82»  à  2,286'»).  On 
dit  que  le  tir  est  juste.  Pour  les  projectiles  de  S'',  la  portée  a  varié 
de  4,572  à  4,636  mètres  et  l'écart  en  direction  n'a  pas  dépassé  37n,4. 
L'explosif  employé  actuellement  dans  les  obus  est  la  nitrogélatine, 
qui  est  composée  principalement  de  nitroglycérine  et  de  fulmicoton. 
Le  mécanisme  de  l'obus  est  compliqué;  il  a  pour  but  de  faire 
explosa  la  charge  par  un  choc  direct  on  latéral  ou  avec  un  retard 
variant  de  une  à  trois  secondes.  Chaque  projectile  coûte  envk^n 
1,000  dollars.  A  Fort  Point,  un  coup  de  15  pouces  à  2,000  yards 
(1,829»)  a  soulevé  une  colonne  d'eau  de  107  àl22">  de  hauteur, 
ayant  à  la  base  un  diamètre  de  SO*",  et  l'on  pense  qu'un  coup  pareil 
pourrait  détruire  le  plus  grand  bâtiment  de  guerre  dans  un  rayon 
de  30  mètres.  {The  Engineer^  4  septembre.) 

Torpille  HowelL  -^  Une  torpille  automobile  Howell,  d'un  type 
perfectionné,  a  été  essayée  dernièrement  par  le  gouYernement  des 
États-Unis  et  a  donné  d'excellents  résultats.  La  nouvelle  torpille  a 
4»,42  de  longueur  et  son  plus  grand  diamètre  est  de  432™™.  Elle 
pèse  512^,6  avec  une  réserve  de  flottabilité  de  9*^,1.  Elle  porte  une 
charge  de  fulmicoton  pesant  78^,9,  sa  vitesse  moyenne  est  de  33 
nœuds,  sur  une  distance  de  366^;  de  30  noeuds,  sur  une  distance 
de  549»^  et  de  28^,5,  sur  une  distance  de  731">.  La  portée  extrême 
ayant  un  effet  utile  pour  le  service  ordinaire  est  de  914».  On  sait 
qu'au  lieu  d'être  mue  par  l'air  comprimé  comme  les  autres  types,  la 
torpille  Howell  est  mise  en  mouvement  par  un  lourd  volant  d'acier, 
qu*un  turbo-moteur  attaché  au  tube  de  lancement  fait  tourner  à  un 
très  grand  nombre  de  tours.  L'énergie  accumulée  dans  ce  volant  est 
transmise  aux  deux  hélices  par  des  engrenages.  La  torpille  est 
lancée  par  l'impulsion  indirecte  de  la  poudre  pendant  que  le  volant 
tourne  à  une  vitesse  d'environ  10,000  tours  par  minute.  Sur  346 
lancements  qui  ont  été  faits  avec  un  tube  placé  à  0'»,76  au-nlessus 
de  l'eau,  le  but  a  été  atteint  332  fois  et  manqué  10  fois  et  il  y  a  eu 
quatre  accidents;  avec  le  tube  placé  à  2°>,9  au-dessus  de  l'eau,  le 
but  a  été  atteint  63  fois  sur  69  lancements.  Le  but  était  un  rectangle 
de  19ï°,2  de  longueur  sur  0"»,91  de  largeur,  placé  à  2«>,44  au-dessous 
de  la  surface  de  l'eau.  {The  Engitieer,  9  octobre.). 
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TojrpiUe  Salpîjae.  ^  Un  appareil  remarquable  qui  porte  le  nom 
de  torpille,  mais  qui  est  en  réalité  une  sorte  de  petit  torpilleur,  a 
été  inventé  par  le  lieutenant  Halpine  et  se  construit  actuellement  à 
Boston  (Massachusetts),  dans  le  plus  grand  secret.  La  torpille  est 
longue  et  mince  et  est  consliruite  entièrement  en  acier  et  en  cuivre. 
Elle  doit  contenir  un  moteur  électrique,  d'une  force  suffisante  pour 
lui  faire  filer  22  nc^uds  au  moyen  d'une  hélice  et,  de  plus,  une  grande 
longueur  de  fil  métallique  par  l'intermédiaire  duquel  l'opérateur 
dirigera  les  mouvements  de  l'appareil.  L'opérateur  sqra  muni  d'un 
tableau  de  distribution  et,  en  faisant  mouvoir  un  com^nutateur  sur 
divers  contacts,  il  fera  marcher  l'appareil  en  avant  ou  en  arrière, 
augmentera  ou  diminuera  sa  vitesse,  le  fera  venir  d'un  bord  ou  de 
l'autre  et  enfin  le  fera  exploser  à  volonté.  L'opérateur,  d'après  les 
explications  de  l'inventeur,  pourra  être  sur  la  côte,  dans  un  bâtiment 
ou  dans  une  embarcation;  il  pourra  même,  en  cas  de  nécessité,  être 
maintenu  sur  l'eau  par  un^e  bouée  de  sauvetage.  Lorsque  l'appareil 
atteindra  le  bâtiment  qu'il  s'agit  de  détruire,  la  torpille  pourra  être 
projetée  hors  de  son  tube,  ou  bien  tout  le  système  pourra  être  lancé 
contre  le  but  et,  dans  ce  dernier  cas,  un  harpon  qui  fait  sailUe  à 
l'avant  pénétrera  dans  le  flanc  du  bâtiment,  et  les  machines  mar* 
cheront  en  arrière  pour  revenir  à  l'opérateur,  tandis  que  la  torpille 
attachée  au  harpon  fera  explosion.  La  charge  doit  être  assez  forte 
pour  produire  son  effet  de  destruction  à  la  distance  de  trente  pieds 
du  but.  L'inventeur  affirme  que  si  le  harpon  se  prend  daps  un  filet 
pare-torpilles,  la  torpille  est  disposée  de  manière  à  plonger  au-des- 
sous du  filet  pour  aller  frapper  la  coque  du  bâtiment  ennemi. 

{Broad  Arrow,  12  septembre.) 

TorpiUeui!  sous-siarill  américain.  —  Un  torpilleur  sous-marin 
est  actuellement  en  construction  dans  le  chantier  des  Columbia 
Ironworks,  à  Baltimore.  D'après  un  journal  on  compte  que  ce 
bâtiment  pourra  maintenir  une  vitesse  de  huit  h  neuf  nœuds,  étant 
submergé  â  la  profondeur  de  18  mètres.  Le  moteur  comprendra  une 
chaudière  chauffée  au  pétrole  et  fouirnissant  de  la  vapeur  à  trois 
machines  à  triple  expansion,  pouvant  développer  1,800  chevaux. 
Il  y  aura  de  plus  une  batterie  d'accumulateurs  qui  pourront  être 
chargés  par  une  machine  à  électricité.  Ce  bâtiment  fonctionnera  de 
la  manière  suivante  :  quand  on  voudra  descendre  au-dessous  de  la 
surface  de  l'eau,  on  amènera  la  cheminée  et  l'on  fermera  la  partie 
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supérieure;  les  machines  marcheront  à  toute  vitesse  et,  par  le  moyen 
d'un  gouvernail,  le  bâtiment  sera  amené  à  l'immersion  voulue.  La 
vitesse  devra  ensuite  être  maintenue  par  les  dynamos  fonctionnant 
comme  moteurs  au  moyen  des  accumulateurs  qui  auront  du  être 
chargés  préalablement.  On  compte  que  la  batterie  d'accumulateurs 
permettra  de  donner  au  bâtiment  une  vitesse  de  13  nœuds  sur  de 
courtes  distances.  L'air  pour  l'équipage  sera  contenu  dans  des 
réservoirs  et  la  quantité  d'air  pourra  être  renouvelée  par  une  pompe 
reliée  à  un  tube  de  caoutchouc  terminé  par  un  flotteur,  qui  en 
maintiendra  l'extrémité  à  la  surface  de  Teau. 

(The  Engineer,  18  septembre.) 
Renseignements  sur  la  marine  allemande.  —  Le  cuirassé  de 
2«  classe  Kônig-Wilhelm,  après  la  refonte  qu'il  a  subie,  a  reçu  vingt- 
deux  canons  de  14<^,  dont  deux  sont  montés  sur  aSût  à  pivot  C/83. 
La  tourelle  de  commandement,  suffisamment  élevée  pour  qu'on 
puisse  voir  par-dessus  la  teugue  est  soutenue  par  des  colonnes 
d'acier  ;  elle  contient  les  appareils  de  transmission  d'ordres  et  est 
reliée  aux  parties  inférieures  du  bâtiment  par  un  tube  cuirassé. 
L'armement  du  Deutschland  a  été  augmenté  de  sept  canons  de  \o^ 
longs  et  l'on  a  débarqué  ses  canons  de  10^,5.  Ce  bâtiment,  quia 
été  transformé,  porte  maintenant  12  canons-revolvers  de  3^,7  et 
huit  canons  de  8"*™.  Les  cuirassés  de  3«  classe  Badeti  elBayen 
n'auront  plus  qu'un  tuyau  de  cheminée.  Ils  recevront  une  tour  de 
commandement  cuirassée  à  200°^"^  et  placée  immédiatement  snr 
l'arrière  du  canon  de  26^  avant.  Leur  petite  artillerie  sera  renforcée 
de  deux  canons  à  tir  rapide  de  S^,S  qui  seront  placés  sur  le  pont, 
dans  les  pans  coupés  avant  au-dessus  du  poste  à  canon  arrière  et  de 
huit  canons-revolvers  de  3s7.  Les  cuirassés  de  4»  classe  ^l^ir  et 
Odln  qui  ont  identiquement  la  môme  artillerie,  diffèrent  l'un  de 
l'autre  par  un  certain  nombre  d'installations  intérieures.  LAegir 
est  installé  en  bâtiment  amiral  et  ses  canons  de  24<^  sont  à  manœum 
électrique,  tandis  que  VOdin  a  pour  les  mêmes  canons  des  appareils 
hydrauliques.  (Mitth.  a.  d.  G,  des  Seewesens,  XL) 

Les  instructions  concernant  la  vitesse  des  bâtiments  allemands 
(V.  Rei\  mar,j  oct.  1894)  ont  été  modifiées.  Dans  la  marche  con- 
tinue, le  tirage  artificiel  en  vase  clos  ou  par  projection  d'air  dans 
les  cendriers,  n'est  admis  que  pour  les  chaudières  du  type  loco- 
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motive  et  la  pression  d'air  ne  doit  pas  dépasser  celle  d'une  colonne 
d'eau  de  12"»".  Pour  apprécier  le  degré  auquel  il  y  aura  lieu  de 
pousser  le  tirage  forcé,  on  devra  tenir  compte  du  degré  d'avan- 
cement de  l'instruction  des  chauffeurs  et  de  l'état  des  chaudières, 
dont  on  ne  devra,  dans  aucun  cas,  compromettre  la  sécurité.  Avec 
les  chaudières  cylindriques,  les  appareils  de  ventilation  dont  on 
dispose  ne  devront  être  employés  que  pour  donner  aux  feux  et  au 
personnel  de  chaufle,  la  quantité  d'air  nécessaire,  sans  élever  la 
pression  de  Tair.  La  vitesse  au  tirage  forcé  est  par  définition  le 
résultat  d'une  marche  de  trois  heures  au  tirage  forcé  avec  toutes  les 
chaudières  et  avec  une  pression  d'air  dans  les  cendriers  qui  ne 
devra  pas  dépasser  30"»™  pour  les  chaudières  du  type  locomolive  et 
-12mm  pour  les  chaudières  cylindriques.  La  vitesse  maximum  de 
durée  est  le  résultat  d'une  marche  à  grande  vitesse  de  vingt-quatre 
heures,  pendant  laquelle  les  chaudières  du  type  locomotive  seront 
conduites  avec  une  pression  d'air  qui  ne  dépassera  pas  12"»°»  et  les 
chaudières  cylindriques  sans  pression  d'air. 

(Jdarineverordnungshlatt,  22  août,  supp.) 

«  Misiones  »,  contre-torpilleur  cuirassé  argentin.  -^  Le 
MisioneSy  construit  par  MM.  Yarrow  et  O*,  a  fait  ses  essais  à 
l'embouchure  de  la  Tamise  le  vendredi  9  octobre.  On  a  fait  un  essai 
de  trois  heures  à  toute  vitesse,  le  bâtiment  portant  un  poids  de 
35  tons,  et  Ton  a  obtenu  une  vitesse  de  27,1  nœuds  ;  la  vitesse  exigée 
par  le  contrat  était  de  26  nœuds.  Le  Misiones  a  six  chaudières  à 
tubes  d'eau  du  type  breveté  de  Yarrow.  Les  essais  de  consomma- 
ti(/n  de  charbon  des  trois  contre-torpilleurs  argentins,  dont  les  essais 
ont  été  faits  jusqu'ici,  ont  donné  des  résultats  au  moins  aussi  bons 
que  ceux  obtenus  sur  les  bâtiments  similaires  de  la  marine  anglaise. 
Sur  la  Santa-Fé,  la  consommation  pendant  les  trois  heures  d'essais 
à  toute  vitesse  a  été  de  9  3/4  tons  ;  sur  le  Entre-Rios  elle  a  été  de 
10  1/2  tons  et,  sur  le  Misiones,  de  11  1/4  tons.  Le  samedi  10  octobre 
un  autre  contre-torpilleur  argentin,  le  Corrientes,  a  été  lancé  dans 
les  chantiers  de  Poplar  avec  ses  machines  et  ses  chaudières  à  bord. 

{The  Engineer,  16  octobre.) 

<r  Capitan-Orella  »,  contre-torpilleur  chilien.  —  Le  Capitan- 
Orella  a  fait  ses  essais  officiels  dans  la  Ctyde  le  mercredi  30  sep- 
tembre. La  vitesse  moyenne  pendant  un  essai  de  trois  heures  à  toute 
puissance  a  dépassé  celle  obtenue  jusqu'ici  sur  les  bâtiments  de  ce 
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type.  Le  Capitan-Orella,  qui  a  deux  hélices,  a  été  construit  par 
MM.  Laird  frères,  sur  un  plan  semblable  à  celui  des  contre-torpil- 
leurs en  construction  pour  la  marine  anglaise  dans  la  même  maison. 
Ses  dimensions  sont  les  suivantes  :  longueur  entre  perpendiculaires 
64"»,9;  largeur  hors  membrure  6°»,55  ;  creux  3",69.  Il  a  dix  cloisons 
étanches  transversales  s*étendant  jusqu'au  pont  des  gaillards.  Il  y  a 
en  tout  vingt-trois  compartiments  étanches,  dont  les  principaux  sont 
pourvus  d'éjecteurs  à  vapeur.  Le  bâtiment  est  éclairé  à  Télectricité 
dans  toutes  ses  parties  et  porte  sur  le  pont  un  projecteur  puissant. 
Le  gouvernail  est  compensé  comme  il  est  d'usage  sur  ces  bâtiments,  A 
l'avant  il  y  a  un  mât  avec  une  vergue  pour  les  signaux.  Les  machines 
sont  du  type  vertical  à  triple  expansion.  La  vapeur  est  fournie  par 
quatre  chaudières  à  tube  d'eau  Normand,  placé  dans  deux  cham- 
bres de  chauffe,  une  sur  Tavant  et  l'autre  sur  l'arrière  de  la  chambre 
des  machines.  La  puissance  contractuelle  de  6,000  chevaux  a  été 
dépassée  et  les  vibrations  ont  été  très  faibles.  Le  bâtiment  portait 
un  poids  de  35  tons  en  remplacement  de  son  armement  ordinaire. 
L'artillerie  comprend  1  canon  à  tir  rapide  de  12  livres  (5^,44)  placé 
au-dessus  de  la  tourelle  de  commandement  et  S  canons  à  tir  rapide 
de  6  livres,  placés  deux  de  chaque  bord  et  un  sur  un  piédestal  à 
l'arrière.  Il  y  a  deux  tubes  lance-torpilles  sur  le  pont.  Le  Copitôn- 
Orella  est  le  premier  des  quatre  contre-torpilleurs  en  construction 
par  MM.  Laird  pour  le  gouvernement  chilien,  sous  la  surveillance  de 
sir  £.  J.  Reed,  qui  n'a  pu  assister  lui-même  aux  essais.  On  a  fait  sur 
le  mille  mesuré  six  parcours  qui  ont  donné  les  résultats  suivants  : 
nombre  moyen  de  tours  361,9;  vitesse  30,17  nœuds.  Pour  les  trois 
heures  entières  les  résultats  ont  été  :  nombre  de  tours  362,4o  ;  vitesse 
moyenne  30,23  nœuds.  Le  temps  n'était  pas  très  favorable  et  il  j 
avait  une  brise  assez  fraîche.  La  vitesse  contractuelle  était  de  30 

nœuds. 

{The  Engineery  16  octobre.) 

J.-A  Clément, 

CapiUm»  de  frégate  en  retrtiU. 
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times CXXVJlf  (jany.,  féY.,  mars),  422, 
319,  533;  CXXIX  (aTrU,  mai,  juin),  125, 
333,  647  ;  CXXX  (ioU.,  août,  sept.),  147, 
347,  568;  CXXXI  (oct.,  noY.,  déc),  156, 
398,  623  {traduction*). 

Cloarec  (P.),  lieutenant  do  vaisseau. 
Installation  électrique  du  croiseur  le  Bu- 
geaud,  CXXXI  (noY.),  237. 

Ccssar,  cuirassé  anglais,  CXXXI  (oet.), 
157. 

Gollisi&ns  en  mer.  Le  parabordage, 
CXXVUI  (jauY.),  66. 

Combustible.  Les  chaudières  marines 
et  le  combustible  liquide,  CXXX  (août), 

Compas  (Note  sur  les  déviations,  la 
régulation  et  la  compensation  des),  CXXIX 
(mai),  177. 

Comptabilité  des  dépenses  engagées, 
CXXVIII  OanY.),  76. 

Comptes  rendus  analytiques,  CXXVIII 
Ganv.),  137;  CXXIX  (mai),  349;  CXXX 
(août,  sept.)  349.582  ;  CXXXI  (oct.).  173. 

Concameau.  —  Voy.  Péeh$9^. 

Conseil  de  guerre  (Guide  pratique 
des)  et  de  justice  à  bord  des  bâtiments  de 
l'Eut,  CXXX  (sept.),  474;  CXXXI  (oct., 
nov.  et  déc.),  36.  256,  619. 

Constructions  naTales.— GHéralUét, 
Durée  des  traversées  des  paquebots  transat- 
lantiques en  1894-95,  CXXyiII  (mars, 
638. 

Allbhagne.  Généralités.  Types  de  bâti- 
ments de  sa  marine,  CXXVIQ  (fév.),  320. 

Croiteurt  :  Geûr,  CXXIX  (mai),  335  ; 
CXXX  (août).  352  ;  Normannia,  croiseur 
auxiliaire,  CXXVIII  (juin),  122;  le  croi- 
seur cuirassé  en  remplacement  du  Lnpxigt 
CXXIX  (avril),  130. 

Atitot.  Bûla,  CXXIX  (mai),  336  ;  Komet, 
CXXIX  (mai),  334  ;  CXXX  (avril),  352. 

Contre-torpilleurt.  CXXIX  (mai),  334. 

'  Amglbtehrb.  Généralités.  L'estacade  flot- 

Unte  de  Chatbam,  CXXVIII  (janv.),  123.— 


L'escadre  de  la  Hanche,  CXXIX  (avril), 
125.  —  Les  constructions  navales,  CXXx 
(août),  339.  —  Mise  en  chantiers  de  bâti- 
ments d'aacadre,  CXXXI  (oet.)  156. 

Cmranés.  Cœsar,  CXXXI  (oct.),  167; 
lUmtrious,  CXXXI  (déc),  6^;  Prince- 
George,  CXXXI  (nov.),  399;  Reno^gny 
CXXIX  (juin).  564;  Vicioriout,  CXXVUI 
(janv.  124;  CXXIX  (mai),  339;  CXXXI 
(nov.),  398. 

Croisewrt.  Arrogant,  CXXX  (août).  359  ; 
Dide,  CXXIX  (mai),  345  ;  Dorii,  CXXIX 
(mai),  344  ;  Eclipse,  CXXX  (sept.),  574  ; 
Pelorus,  CXXIX  (avril),  131  ;  tXXXl 
(déc),  630;  Powerful,  CXXXI  (oct.  et 
déc),  163,626;  Talbot,  CXXX  (août). 
359  ;  Terrible,  CXXXI  (oct.  et  déc),  163, 
400;  Vénus,  CXXXI  (oct.),  159;  croiseurs 
auxiliaires,  CXXX  OuiL)>  ^68;  CXXXI 
(nov.),  402. 

Corvelle.  Algérine,  CXXIX  (mai),  343. 

Contre^rpilleurs.  Desperale,  CXXIX 
(avril),  133;  CXXX  (juil.),  158;  CXXXI 
(nov.),  631  ;  Bandy,  Hart  et  Hunier, 
CXXIX  (mai),  341  ;  Opossum,  CXXIX 
(mai),  341  ;  Poreunine,  CXXIX  (mai), 
342;  SiarfUh,  CXXVIII  (janv.).  127; 
— Coatre-torpilleors  de  30  nœuds,  CXXVIII 
(janv.),  128;  CXXXI  (nov.),  403.  —  Exer- 
cices des  contre- torpilleurs,  CXXIX  (mai), 
338. 

Argkktinb  (Rép.).  B%senoS' Aires,  croi- 
seur :  Essais,  CXXVIII  (janv.),  133.  — 
Stmta^Pé,  contre-torpilleur,  CXXXI  (nov.), 
422  ;  Jlfmoii«t,contre-torpilleor,(déc.)637. 

Autriche.  Croiseur  D,  CXXIX  (avril), 
135;  Magnei,  contre-torpilleur,  CXXXI 
(nov.),  414.  — Natter,  torpilleur  de  1»«  cl. 
(nov.),  415.  —  Vipère,  torpilleur,  CXXX 
(sept.),  533. 

Brésil.  J^arroxo,  croiseur,  CXXXI  (nov.), 
421. 

Chiu.  Almiranle-Simpson,  canonnière- 
torpilleur,  CXXXI  (nov.),  421 .  —  Capitan- 
Orella,  contre-torpillenr  (déc),  637. 

Chine.  Torpilleurs  n«i  558  et  655,  et 
leur  voyage  d'Elbing  à  Nanking,  CXXIX 
(avril),  136. 

Danemark.  Skjold,  cuirassé,  CXXX 
(aoât),  359. 

Etats-Unis.  Nouveaux  bâtiments  d'es- 
cadre et  nouveaux  torpilleurs, CXXX  (sept.), 
576.  ~  Les  types  cle  croiseurs,  CxXVIII 
(mars),  539.  —  Croiseurs  auxiliaires, 
CXXXI  (déc),  408. —  Brooklyn,  croiseur 
cuirassé  :  lancement,  description,  CXXVIII 
(ianv.),  129  ;  CXXX  (août),  356  ;  CXXXI 
{nov.},  406.  —  Bolland,  torpilleur  sous- 
marin,  CXXX  (sept.),  629.  —  fndiana, 
cnirassé,  CXXVIII  (jauT.),  129.  —  Kear- 
sarge,  nouveau  navire  de  combat,  CXXXI 
(nov.),  393.  —  Massachusetts,  Oregon  : 
essais,  C^XX  (août),  866. 
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Itaub.  GonstroetioDS  naTales,  CXXVm 
(mars),  549.  —  Caprera,  croiseur  torpil- 
leur •.  essais,  CXXVIII  (fév.),  331 .—  Carlo- 
Alberto,  croiseur,  CXXXI  (dot.),  385.— 
Mareo-Polo,  croiseur  cuirassé,  CXXX[ 
(nov.),  385.  —  Sicilia,  cuirassé  :  essais, 
CXXVIII  (janr.),  -131.  -  Vettof-Pitani, 
croiseur  cuirassé  :  description,  lancement, 
CXXVIII  (jany.),  4 3«. 

Japoh.  Yoihimaj  cuirassé,  CXXX(iui].)» 
434. 

Russie.  General  -Admirai  -  Apraxin , 
cuirassé.  CXXXI  (oct.),  465.  —  Georgi- 
PohedonotilXf  cuirasse,  466.  —  Kherson, 
▼apcur  de  la  flotte   volontoire,  468.  — 


Ëottia,  croiseur  cuirassé,  CXXXI  (oct.), 
465. — Rostilav,  cuirassé  (dec.).  632. -^ 
Sokol,  contre-torpilleur  :  essais,  GXÎT1I1 
(fév.),  332. 

Cor,  consul  général  de  France  à  Han- 
bourg.  —  La  pèche  allemande  dans  la  ma 
du  Nord  en  4895,  CXXIX  Huin),  594. 

Cransac  (de),  —  Voy.  Adhémar. 

Cuirasses.  —  Yoj.  Artillerie. 

Cussec,  lieutenant  de  vaisseau.  Ln 
chaudières  marines  et  le  combustible  li- 
quide, CXXX  (août),  328.  —  La  réarg»- 
nisation  de  la  flotte  iaponaise  et  rindusthe 
italienne  (août),  336  (traduetiont). 


Danemark.  —  Voy.  Conslruetiont  na- 
vales^ Marine  militaire.  Pèches. 

Darrieus,  lieutenant  de  raisseau.  Le 
Holland,  torpilleur  sous-marin  (traduc- 
tion), CXXX  (sept.),  529. 

David  (Alfred).  Des  collisions  en  mer. 
Le  Parabordage,  CXXVIII  (janv.),  55. 

Davin,  capitaine  de  frégate.  Emploi 
stratégique  des  torpilleurs  (traduction), 
CXXIX  (juin).  483. 

Décante,  lieotenant  de  Taisseau  en  re- 
traite. Détermination  de  la  méridienne  au 
moyen  de  l'heure  de  la  montre,  CXXXI, 
(oct.),  5. 

Desperate,  contre- torpilleur  anglais, 
CXXIX  (avril).  433  ;  CXXX  (juil.),  458  ; 
CXXXI  (déc),  634. 

Diagrammes  (Géométrie  des)  (tuite), 
CXXVIII  (janv.),  45. 


Dide,  croiseur  de  ^  classe  anglais, 
CXXIX  (mai),  345. 

Doris,  croiseur  de  2«  classa  anglib, 
CXXIX  (mai),  343. 

Doris  (Embarcations  dites).  ~  Toy. 
Pêches, 

Duchatean  (G.),  lieutenant  de  vaisseau. 

Manœuvres  navales  anglaises  (tradueUsn), 
CXXVIII  (fév.),  262.— Provenance  desU- 
tinients  de  guerre  anglais,  CXXVIII  (man). 
462.  —  Le  ^aiuguenel,  torpilleur  de  basti 
mer,  CXXIX  (avril),  34. —  Le  Bloeusoarai 
CXXIX  (avril),  444  (traductions). 

Dupais  (L.),  consul  de  France.  La  pê- 
che maritime  et  cûtière  en  Allemagne  pen- 
dant la  campagne  1893-94,  CXXLt(arril), 
454. 


Eclipse,  croiseur  anglais  :  ses  essais, 
CXXX  (sept.),  574. 

Ecoles.  Ecole  navale  anglaise,  CXXIX 
(mai),  339. 

EU)ing.  —  Voy.  Constructions  na- 
vales. 


Electricité.  Installation  électrique  du  I  Astronomie, 


CTQvmVifXt  Bugeaud,  CXXXI  (nov.),  S3T. 
Epidémies.  —  Voy.  Médecin, 
Etats-Unis.  —  Voy.  Artillerie,  BU- 

gets,   Constructions  navales,   ManœMtrtf 
navales.  Marine  militaire.  Torpilles. 
Etoiles  (Scintillement    des).  —  Voy. 


Fabre-Domergue.  Existence  et  déve- 
loppement des  œuls  de  la  sardine  dans  les 
eaux  de  Concarncau,  CXXX  (sept.),  620. 

Farret,  capitaine  de  frégate.  Questions 
de  stratégie  nsYale,  CXXXI  (nov.),  205. 

Feroô  (lies).  —  Vov.  Pêches, 

Filets  conservés  par  les  huiles  de  houille, 
CXXX  (juil.),  476. 


I  ^  Finmark  (Pécbe  de  la  morue  sur  les 
eûtes  du),  CXXX  (août),  404. 

Fleuriais,  contre-amiral.  Notice  sur  n 
vie  et  ses  travaux,  CXXIX  (avril),  96. 

Fonds  de  roulement  de  la  marioe, 
CXXXI  (nov.),  316. 


DE  l'année  1896. 
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Geestemûnde  (Port  de  pèche  de), 
CXXXI(nov;,  443. 

Geier,  croiseur  allemand,  CXXIX  (mai), 
335  ;  CXXX  (aoAl),  362. 

General-Admiral-Apraxin,  cuirassé 
garde-côtes  russe,  GXXXl  (oct.),  165. 

Géométrie  des  diagrvnmes  (suite), 
CXXVIII  (janv.),  45. 

Georgi-Pobedonositx,  cuirassé  russe, 
CXXXl  (ocl.),  166. 

Gerspach,  enseigne  de  Taisseau.  Poste 
de  l'amiral  commandant  en  chef  dans  la 
ligne  de  bataille  (traduction),  CXXX 
(sent.),  516. 

Goislard  de  la  Droitière,  lieutenant 
de  Tiiisseau.  Le  port  de  gnerre  Alexandre 
m  (traduction),  GXXIX  (atril),  114. 

Goui*ret  (Paul),  sous-directeur  du  la- 
boratoire zoologique  d'Ëndoume.  Les  pê- 
cheries et  les  poissons  de  Tétang  de  Thau. 
CXXIX  (mai),  363  ;  CXXIX  (juin),  577  ; 
CXXX  (juin.,  août),  161,369. 


GontS,  lieutenant  de  vaisseau.  Progrès 
navals  (traduetUm),  CXXX  (juil.),  130. 

Grévin,  rédacteur  au  ministère  de  la 
marine.  L'agrandissement  du  eanal  de 
Suez,  CXXIX  (mai),  303.  —  La  Marine 
grecque,  CXXIX  (mai),  308.  —  L'arsenal 
de  la  Spezzia,  CXXIX  (mai),  31^7  (traduc- 
tiont). 

Groiz.  —  Voy.  Péchet. 

Gnépratte.  lieutenant  de  vaisseau.  La 
Ftpéra,  torpilleur  autrichien,  CXXX 
(sept.),  533.  —  Circulation  dans  les  appa- 
reils évaporatoires  tabulaires,  CXXXÏ 
(déc),  609  (traduetioni). 

Guerne  (J.  de).  Pêche  et  industrie  du 
saumon  snr  la  côte  orientale  de  TAmérique 
do  Nord,  CXXX  (août),  392. 

Guillard,  directeur  de  l'école  de  pêche 
de  Groix.  L'école  de  pêche  de  Groix,  CaXX 
(sept.),  640. 


Hallez,  capitaine  de  frégate.  Pêche  dans 
la  mer  du  Nord,.  CTCXIX  (avril),  145.  — 
L'assurance  des  bateaux  de  pêche  dans  le 
1  «'arrondissement  maritime,  CXXX  (sept.), 
593. 

Halpine  (Torpille),  CXXXI  (déc),  631. 

Handy,  contre-torpilleur  anglais, 
CXXIX  (mai),  341. 

Hareng.  —  Voy.  Pichet. 

Hart,  contre-torpilleur  anglais,  CXXIX 
(mai),  341. 

Haut  Mékong.  —  Voy.  Toyaoet. 

Hela,  aviso  allemand,  CXaIa  (mai), 
335. 

Hélice  (Essai  sur  l'effet  giratoire  de  I'), 
CXXIX  (mai),  237. 

HiBtoire.  Influence  delà  puissance  ma- 
ritime sur  l'histoire  (1660-1783)  (tuiteet 
fin),  CXXVni  (janv.,  fév.,  mars)  95,  211, 
*70;  CXXIX  (avril,  juin).  65,  463;  CXXX 
(juil.  août),  82.  250.—  Histoire  maritime 
moderne,  CXXX  (juil.),  142. 

HoUand,  torpilleur  Fous-marin  améri- 
cain, CXXX  (sept.),  629. 


Hollande.  —  Voy.  Budgets,  Pêches, 

Homard.  —  Voy.  Pêches. 

Hoquets  de  mer,  CXXXI  (déc),  558. 

Houette,  capitaine  de  frégate.  Pêche  de 
la  morue  en  Islande  pendant  Tannée  1895, 
CXXVIII  (janv.),  145.  —  Rapport  sur  la 
campagne  de  pêche  en  Islande,  CXXX 
(sept.),  645.  —  Rapport  sur  la  campagne 
de  pêche  en  Islande  en  4896,  CXXXI 
(nov.),  429. 

Howell  (Torpille),  CXXXI  (déc),  634. 

Huiles  de  houille  employées  à  la  con- 
servation des  filets  de  pêche,  CXXX  (juil.), 
176. 

Huîtres.  —  Voy.  Pêches, 

Hunter,  contre -torpilleur  anglais, 
CXXIX  (mai),  341. 

Hygiène.  Maladies  des  marins  et  épidé- 
mies nautiques  («ut<e),  CXXVIII  (fév.mars), 
291,  515  ;  CXXIX  (mai.  juin),  241,  409. 
—  La  santé  dans  lamarine anglaise,  CXXIX 
(avril),  137. 


Illustrions,  cuirassé  anglais,  CXXXI 
(déc),  653. 

Indiana,  cuirassé  des  Etats-Unis, 
CXXVIII  (janv.),  129. 

Influence  de  la  puissance  maritime  snr 


l'histoire    (1660-4783)     (suite    et    fin), 
CXXVIII  Ganv.,  fév.,  mars),95,  241,470; 
CXXIX  (avril,  juin),  65, 463  ;  CXXX  (juiL, 
août),  82,  250. 
Irlande.  —  Voy.  Pêches, 
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Islande.  —  Voy.  Péehet.  1  nnio^ht.  Manœuvres  navàUt, 

Italie.  — •  Voy.  Budgets^  Construetiont  \  litaire. 


Jacqn^i  (E.).  Note  sar  an  iDstrament 
destiné  à  faciliter,  poar  les  croiseurs  d'ee- 
cadre,  les  solutions  des  problèmes  de  route, 
CXXVIII  (mars),  439. 

Japon.  —  Voy.  Conttrueliont  na/oales^ 
Marine  militaire. 

Jeanselme  (L.),  lieutenant  de  Ysisseau. 


Essais  du  Mare^-PolOf  croiseor  cunaé 
italien,  CXXXl  (noT.),  385.  —  Cbivâîèrs 
marines  (déc.),  597  {tradmetiemi). 

Johnson  (Projectiles  a  coiffe),  (ilIS 
(noT.),  410. 

Jnstioe  maritime.  —  Voy.  CemeUi  it 
guerre. 


Kearsarge,  noaveau  narire  américain, 
GXXXI  (nov.),  393. 

Kergrohen  fde),  lieutenant  de  Taisseau. 
Mission  scientiuque  du  Caudan  dans  le 
golfe  de  Gascogne,  CXXVIII  (mars),  448. 

Kérillis  (de),  lieutenant  de  vaisseau. 
Nouveau  télémètre  donnant  d'emblée  la 
hauteur  de  mâture,  CXXIX  (mai),  246. 

Kherson,  vapeur  russe  de  la  flotte  volon- 
Uire,  GXXXI  (oct.),  168. 


Kiel.  --  Vojr.  Péehêt. 

Klein,  capitaise  de  corvette  délai 
allemande.  Poste  de  l'amiral  oonuuDd&t 
en  chef  dans  la  ligne  de  bataille  {tnim- 
tion),  CXXX  (sept.),  515. 

Komet,  aviso  allemand,  GXXJX^wi}. 
334  :  CXXX  (août),  352. 

Krupp  et  la  perforation  des  plaques^ 
cuirasses,  CXXXl  (déc),  604. 


La  Bolina  (Jack).  La  marine  italienne, 
CXXX  (août),  298. 

Labres  (R.),  capitaine  de  frégate  de  la 
marine  aostro-boogroise.  Considérations 
sur  la  tactique  navale,  CXXXI  (déc),  573. 

Laigne  (de),  consul  général  de  France  à 
Rotterdam.  L'industrie  de  la  pêche  en 
Hollande  en  1895,  CXXX  (août),  385. 

La  Grandière.  —  Voy.  Voyages. 

Lallemand  (/.),  capitaine  de  frégate. 
Attaque  et  protection  (traduction),  GXXXI 
(oct.),  108. 

Lambert  (A.-Â.),  enseigne  de  vaisseau. 
Le  âOO*  anniversaire  de  la  flotte  nisse  (tra- 
duction), CXXXI  (nov.),  358. 

Landrieu  (G.),  aide-commissaire  de  la 
marine.  A  lladagascar.  Nossi-Vé  et  le 
commerce  de  la  côte  sud -ouest.  CXXIX 
(avril),  5.  —  L'île  Sainte-Marie  de  Mada- 
gascar, CXXX  (sept.),  419. 


Lansqnenet,  torpilleur  de  haauatf. 
CXXIX  (avril),  34. 

La  Tonche  (R.  de),  lienteiaBt<toni$> 
seau.  Installation  à  bord  du  BreamuSï» 
appareil  indiquant  le  sens  de  la  ■iaRke<)<f 
machines,  CXXX  (sept.),  446. 

Lanrier  (H.),  sous-commissaire  d«  !• 
marine.  Les  approvisionnements  de  liv* 
rine  et  le  fonds  de  reniement,  CSS* 
(nov.),  316. 

Legrand  (A.),  médecin  de  1**  claiscj» 
la  marine.  Maladies  des  marins  et  épi^ 
mies  nautiques  (suite),  CXXVIII  (K»; 
mars),  291,  515;  CXXIX  (mai,imB).*' 
«)9;CXXX(juil.),  17. 

Liban  (Les  travaux  du  port  de),  CSS^ 
(avril),  140. 
Lofoden.  —  Voy.  Péchês. 


M 


Machines.  Installation  à  berd  du  Jr^- 
nus  d'un  appareil  indiauant  le  sens  de  la 
marche  des  machines,  CXXX  (sept.),  446. 
—  Voy.  aussi  Chaudièrts. 

Madagascar.  Nossi-Vé  et  le  commerce 
de  la  c6te  sud-oaest,  CXXIX,  (avril.),  5.— 


L'{le  Sainte-Marie  de  Madagascar,  CSX 
(sept.),  419. 

Halian  (A.-T.),  capitaine  de  la  mus» 
des  Etats-Unis.  Inflaence  de  la  vms^ 
maritime  sur  l'histeire  (1680-17â3)..Its- 
duit  de  Tanglais  par  M.  Bmss,  »V^ 


j 
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DE  l'année  1893. 
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de  frégate,  CXXVIU  (jaiiT.,  féf.,  mars), 
95,  21i,  470;  CXXIX  (ayril,  juin),  66. 
A63;  GXXX  {jm\\„  août).  82,  %K). 

Maladies  des  marins.  —  Voy.  Méde- 
cine. 

Manche  (L'escadre  anglaise  de  la), 
CXXIX  (avril),  125. 

Mangematin,  lieutenant  de  vaisseau. 
Le  Kearsarge,  nouveau  navire  de  combat 
américain  (traduction),  CXXXI  (nov.), 
393. 

Manœuvres  navales.  Manœuvres  na- 
vales anglaises  de  i895,  CXXVIII  (fév.), 
202.  —  Manœuvres  navales  anglaises  de 
1896,  GXXX  (août),  362;  CXXXI  (ocl.), 
82.  —  Manœuvres  navales  en  Italie  et  aux 
Etats-Unis  en  1896,  CXXX  (sept  ),  573.— 
Manœuvres  navales  allemandes  ae  4896, 
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PÈCHES    MARITIMES 


PENDANT  LA  CAMPAGNE  DE  1896 

(Extrait  da  rapport  de  fin  de  campape  de  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Rbculoux, 

oommandant  de  la  division  navale.) 

Les  conditions  climatériques  dans  lesquelles  s'est  efieetuée  cette 
campagne  de  pêches  diffèrent  beaucoup  de  celles  de  l'année 
dernière. 

L'hiver  a  été  relativement  dur  à  Terre-Neuve,  qui  est  restée  ense- 
velie sous  une  épaisse  couche  de  neige  jusqu'à  une  époque  assex 
avancée  du  printemps. 

Une  débâcle  considérable  de  glaces  s'est  alors  produite  dans  les 
régions  du  Nord.  Le  courant  polaire,  charriant  cette  forôt  d'ice- 
bergs, a  rendu  l'approche  de  la  côte  Est  dangereuse  et,  en  les  livrant 
en  pâture  aux  eaux  chaudes  du  Gulf-Stream,  a  déterminé  une  pro- 
duction excessive  de  brume  épaisse. 

Aussi  les  sinistres  sur  les  c6tes  et  les  pertes  de  doris  sur  les  bancs 
ont  malheureusement  dépassé  de  beaucoup  ceux  que  nous  avions 
constatés  l'année  dernière. 

En  revanche,  les  coups  de  vent  ont  été  moins  fréquents.  A  part 
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un  coup  de  vent  du  N.-E.  qui  a  eu  Heu  le  20  avril  et  a  causé  la  perle 
de  deux  de  nos  goélettes  à  Tîle  Rouge  et  dans  la  baie  Saint-Georges, 
et  le  coup  de  vent  tournant  qui  a  marqué,  le  24  septembre,  mon 
passage  sur  le  Grand-Banc,  on  n'a  ressenti  que  de  fortes  brises  de 
de  S.-O.  qui  ont  gêné  nos  pécheurs  sur  les  bancs  et  plus  encore  ceux 
de  la  côte  Ouest. 

Les  traversées  des  navires  pêcheurs  destinés  à  la  côte  Ouest  ont 
duré  en  général  de  trente-cinq  à  cinquante  jours,  le  Dadin  seul  en  a 
mis  soixante. 

Bien  que  partis  plus  d'un  mois  plus  tard,  les  navires  de  la  côte  Est 
ont  trouvé  la  banquise  fermée  au  large,  du  20  mai  au  iS  juiu.  Les 
premiers  qui  aient  pu  atterrir  n'avaient  trouvé  passage  que  par  52«iO 
de  latitude  nord^  au  delà  par  conséquent  de  Belle-Ile  du  détroit. 

Je  crains  que  les  traversées  de  retour  n'aient  été  très  dures.  Le 
temps  s'était  gâté  depuis  le  18  septembre  sur  les  Bancs,  et  le  coup 
de  vent  du  24  n'a  dû  permettre  à  aucun  des  navires  de  restera 
Tancre. 

Les  métropolitains  en  auront  sans  doute  profité  pour  débarquer 
et  fuir  vent  arrière,  mais  je  ne  suis  pas  sans  inquiétude  sur  le  sort 
des  goélettes  de  Saint-Pierre,  qui  ont  dû  capeyer  en  attendant  là 
fin  du  mauvais  temps. 


LA  BOBTTE. 


Hareng.  —  Le  hareng  de  printemps  a  fait  son  apparition  de  boase 
heure,  vers  lelO  avnl,  dans  la  baie  de  Plaisance  ;  il  n'a,  eu  revanche, 
visité  que  tardivement,  et  en  médiocre  quantité,  la  baie  de  Fortune* 
plus  voisine  de  notre  colonie. 

Dès  le  20  avril,  nos  banquiers  de  diverses  catégories  trouvaient 
le  marché  de  Saint-Pierre  largement  approvisionné  par  les  pécheurs 
de  Plaisance,  et  les  premiers  prix,  qui  avaient  alteint  15  fraies  le 
baril,  se  sont  rapidement  abaissés  à  3  francs  et  2  fr.  SO,  pour  se 
relever  à  4  fr.  50  à  la  fin  du  printemps.  Ainsi  que  je  vouâ  le  Ega- 
lais dans  mon  rapport  n^  29,  plusieurs  goélettes  de  la  colonie  sooi 
allées  dans  la  baie  de  Plaisance  acheter  sur  place  leur  boétle  aoi 
indigènes,  sans  qu'aucune  entrave  ait  été  apportée  à  leurs  opéra- 
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tions  ;  elles  ont  pu  s'approvisionner  ainsi  dès  le  1§  avril,  à  environ 
moitié  prix  de  Saint-Pierre. 

Le  hareng  frais,  embarqué  partie  dans  la  glace,  partie  dans  le  sel, 
s'est  montré  comme  de  coutume  un  très  bon  appât,  bien  qu'inférieur 
au  buiot,  partout  où  ce  coquillage  pouvait  être  péché. 

La  baie  Saint-Georges  n'a  été  visitée  que  le  6  mai  par  le  hareng, 
c'est-à-dire  plus  de  trois  semaines  plus  tard  que  la  baie  de 
Plaisance. 

Une  dizaine  de  goélettes  de  Saint*Pierre  et  les  nélropoUtains 
Néerlande  et  SansSwm  (destinés  à  la  côte  Ouest)  sont  venus  ft'y 
approvisionner.  La  plus  grande  partie  d«  la  boette  a  été  achetée  aux 
habitants  h  des  prix  variant  de  S  à  3  francs.  Tous  ces  navires  n*ont 
été  pourvus  que  vers  le  18  mai  ou  peu  avant. 

Le  hareng  était  d'ailleurs  moins  abondant  que  l'an  dernier,  et  la 
pèche  locale  ne  s'est  guère  montée  qu'à  4,000  barils  au  lieu  de 
12,000;  il  est  vrai  que  les  prix  peu  rémunérateurs  obtenus  sur  les 
marchés  américain  et  canadien  n'ont  pas  «icouragé  les  pécheurs 
indigènes  à  développer  leur  industrie. 


(U^elan.  —  Le  capelan  a  passé  cette  année  au  large  de  la  côte  Ouest 
de  Terre^euve  pour  n'aller  atterrir  que  sur  la  côte  du  Labrador  à 
l'entrée  du  détroit  de  Belle-Ue.  Ce  phénomène  exceptionnel  a  grave- 
ment afiecté  la  pèche  de  nos  gens,  depuis  l'Ile  Rouge  jusqu'au 
Férolle.  A  Port-^-Port,  à  Tile  Tweed,  à  Porlrau-Choix,  on  peut  dire 
que  ce  jMisson  n'a  pas  paru  de  la  saison.  Ce  n'est  qu'à  Tile  Saint- 
Jean,  située  un  peu  au  large,  qu'on  a  pu  le  pécher,  et  seulement 
depuis  le  4  juillet  jusqu'au  iO  environ.  L'Évangeline  et  le  Martin- 
Pécheur  ont  stationné  au  Férolle,  ainsi  que  la  chaloupe  de  seine  de 
la  maison  Lemoine,  pendant  trois  semaines,  et  ont  dû  en  repartir 
sans  avoir  pris  un  quintal  de  morue.  Il  a  fallu  envoyer  de  Port-au- 
Choix  une  goélette  jusqu'au  Labrador  pour  se  procurer  60  barils  de 
capelan.  Le  port  de  Saint-Pierre  en  a  été,  au  contraire,  largement 
approvisionné  dès  le  12  juin.  Ua  atterri,  en  grandes  masses,  sur  les 
plages  de  Miquelon,  où  les  petits  pécheurs  et  un  grand  nombre  de 
goélettes  ont  pu  se  boêtter  sans  aucuns  frais.  On  le  vendait  à  Saint- 
Pierre  de  4  francs,  au  début,  à  1  franc  le  baril  au  bout  de  quelques 
jours. 
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Encornet.  —  L'encornet  est  arrivé  cette  année  à  Saint-Pierre  le 
12  juin,  presque  en  même  temps  que  le  capelan.  Il  en  a  été  de  même 
sur  les  bancs,  où  il  s^est  montré  très  abondant,  sans  interruption, 
jusqu'au  moment  de  mon  départ. 

La  supériorité  de  cet  appât  s'est  aussitôt  affirmée  et  la  plupart  de 
nos  pêcheurs  n'ont  pas  utilisé  «  le  capelan  »  qu'ils  étaient  venus 
chercher  à  Saint-Pierre  pour  leur  deuxième  pêche. 

D'après  nos  pêcheurs,  la  belle  pêche  des  bancs,  cette  année»  serait 
principalement  due  à  l'arrivée  hâtive  de  l'encornet  et  à  sa  présence 
continue  et  en  abondance  pendant  presque  toute  la  saison. 

Les  pêcheurs  du  Golfe  n'ont  pu  bénéficier  de  celte  circonstance, 
Tencornet  ne  remontant  qu'en  petite  quantité  et  par  intermittence  le 
long  de  la  côte  Ouest.  Déjà  privés  du  capelan,  ils  ont  eu  beau- 
coup de  peine  à  se  procurer  d'autres  boettes  dans  le  cours  de  la 
saison. 

Deux  bâtiments  expédiés  de  Port-au-Choix  à  Saint-Pierre  ont  rap* 
porté  de  l'encornet  salé,  mais  cette  boette  n'avait  pas  la  qualité  de 
l'appât  frais  et,  comme  toujours  la  morue  était  rare  sur  des  lieux  où 
elle  ne  trouvait  pas  sa  nourriture. 

Le  liquide  projeté  par  l'encornet  attaque  l'épiderme  des  mains  ; 
au  bout  de  quelques  jours,  la  peau  est  comme  usée,  et  des  coupures 
ise  produisent  dans  les  plis,  rendant  bientôt  tout  à  fait  douloureux 
le  maniement  de  l'aviron  et  la  continuation  du  travail.  Je  ne  ci-ois 
pas  inutile  de  signaler  à  ce  sujet  un  procédé  employé  h  bord  de 
certains  banquiers,  entre  autres  sur  les  Quatre-FrèreSy  de  Saint- 
Malo,  et  qui  a  fait  presque  disparaître  sur  ces  navires  les  plaies 
causées  par  l'usage  de  ce  mollusque. 

Chaque  pêcheur,  pour  boëlter  ses  lignes,  se  sert,  à  cet  effet,  non 
seulement  de  son  couteau,  mais  d'une  fourchette  formée  de  deux 
hameçons  redressés  et  fixés  sur  un  bout  de  bois.  Avec  un  peu  d'ha- 
bitude, le  boëttage  des  lignes  se  fait  ainsi  sans  toucher  lencornel, 
et  avec  la  même  rapidité.  L'exemple  des  Quatre-Frères  montre  qu'il 
suffit  à  un  capitaine  d'y  tenir  la  main  pour  arriver  au  résultat. 

Bulot.  —  Le  bulot  a  continué  à  se  montrer  aussi  abondant  que 
les  années  précédentes  sur  les  fonds  qu'il  affectionne,  et  pendant 
toute  la  campagne.  Non  seulement  les  banquiers  métropolitains,  mais 
les  goélettes  de  Saint-Pierre  l'emploient  maintenant  de  plus  en  plus. 
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malgré  les  fatigues  que  donne  sa  pêche.  De  Taveu  h  peu  près  una- 
nime,  cette  boette  ne  le  cède  qu'à  l'encornet. 
•  Elle  a  toutefois  aussi  ses  inconvénients,  et  j'ai  été  frappé^  pendant 
cette  campagne,  du  grand  nombre  de  blessures  aux  mains  causées, 
dans  l'opération  du  boëttage,  par  les  débris  de  la  coquille  du  bulot. 
D'après  ce  qui  m'a  été  rapporté,  ces  blessures  seraient  peut-être, 
moins  fréquentes  quand  le  coquillage  est  écrasé  au  maillet  et  non  à 
la  meule.  Il  serait  en  tous  cas  utile  d'engager  nos  capitaines  de 
pèche  à  rechercher  la  méthode  la  meilleure  pour  éviter  ces 
accidents. 

Autres  genres  de  boVtté.  —  Quant  aux  diverses  boettes,  conservées 
ou  fabriquées,  je  n'ai  rien  à  ajouter  cette  année  aux  indications 
contenues  dans  mon  rapport  de  Tan  dernier.  La  boëtle  «  Rodney 
Welch  »,  en  particulier,  ne  s'est  toujours  pas  montrée,  et  personne 
n'en  a  plus  entendu  parler. 

Question  de  la  boette.  —  L'emploi  de  plus  en  plus  général  du  bulot 
et  de  l'encornet  a  complètement^  changé  les  vieilles  coutumes  de 
pèche  qui  ramenaient  périodiquement,  aux  mêmes  époques,  toute 
notre  flotte  de  banquiers  à  Saint-Pierre. 

On  n'osait  pas  alors  partir  pour  le  banc  sans  boette,  surtout  au 
commencement  de  la  saison  ;  et  l'on  venait  attendre  impatiemment  h 
Saint-Pierre  que  nos  voisins  de  Terre-Neuve  nous  y  apportassent  le 
hareng  de  printemps. 

Confiants  dans  la  rencontre  du  bulot,  nos  pêcheurs  métropolitains 
se  rendent  aujourd'hui  directement  de  France  sur  les  bancs.  Pourvus 
seulement  de  quelques  barils  de  vieille  boette  pour  assurer  les  pre- 
mières marées,  ils  s'établissent  aussitôt  en  pêche,  gagnant  ainsi 
plusieurs  jours  de  traversée,  de  relâche  à  Saint-Pierre  et  de  retour 
sur  le  banc,  s'épargnant  les  difficultés  et  les  mauvaises  chances  des 
atterrissages  et  entrées  de  port;  enfin,  s'affranchissant  des  frais 
d'acliat  et  de  la  dépendance  où  les  tenaient  nos  rivaux.  Sur  139  na- 
vires partis  de  France  pour  les  bancs,  39  seulement  sont  venus  h 
Saint-Pierre  au  début  de  la  saison,  encore  beaucoup  d'entre  eux 
avaient-ils  des  passagers  à  débarquer  ou  d'autres  motifs  de  relâche 
que  le  besoin  de  s'approvisionner  en  boette  fraîche.  Cent  banquiers, 
c'est-à-dire  à  peu  près  les  trois  quarts^  se  sont  donc  passés  de  la  pre- 
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inière  boette.  Plusieurs  d'entre  eux  étaient  en  pèche  dès  le  10  avril, 
peut-être  quelques-uns  plus  tôt  encore,  la  plupart  avant  le  2S. 


plajces  bb  i^ghe  a  ul  cote  D£  tbbbb-nsuvb. 

La  pêche  s'est  faite,  comme  d^habitude,  aux  harouelleB  et  à  la 
ligne  de  main.  Les  grandes  brises  de  S.-O.  et  la  rareté  de  la  boette 
l'ont  beaucoup  entravée.  La  morue  était  cependant  de  belle  taille, 
pesant  jusqu'à  14  et  15  quintaux  au  mille  (sèche);  le  poisson  sortant 
de  l'eau  allait  jusqu'à  30  ou  40,  et  exceptionnellement  50  kilos. 

PÊCHE  DE  LA  MOBUE  DAKS  LES  PLAGES  CONCÉDÉES  A  LA  COTE  EST. 

Presque  toute  la  pêche  de  la  côte  Est  s'est  faite  pendant  le  mois  (te 
juillet  où  la  morue  a  donné  avec  une  abondance  exceptionnelle; 
chaque  coup  de  senne,  pendant  quelques  jours,  donnait  de  15,000  à 
30,000  morues  ;  il  a  même  fallu  en  jeter,  qu'on  n'arrivait  pas  à 
trancher  à  temps. 

Dès  la  fin  de  juillet,  les  sennes  ont  été  rentrées,  et,  le  poisson  se 
faisant  rare»  les  équipages  ont  été  principalement  occupés  à  la 
sécherie. 

Le  capelan  était  parti  le  25  juillet,  mais  il  avait  été  presque  immé- 
diatement remplacé  par  le  hareng  et  l-encornet,  jusqu'en  fin  de 
saison.  La  boette  n'a,  par  suite,  jamais  manqué  pour  les  pècbeifirs 
disponibles,  soit  aux  harooelles,  soit  à  la  ligne  de  main;  mus, 
comme  toujours  à  la  côte  Est,  ces  genres  de  pêche  ne  constitaeiit 
qu'un  appoint,  la  senne  donnant  environ  les  9/10  des  produits. 

De  nombreuses  goélettes  terre-neuviennes  sont  venues,  à  plusieurs 
reprises,  pêcher  parmi  nos  gens;  leurs  embarcations  ont  été  chassées 
deux  fois.  Je  me  suis  plaint  au  commodore  Bourke  de  ces  infra^ 
tions  aux  clauses  des  traités,  et  j'ai  obtenu  la  promesse  que  les 
mesures  nécessaires  seraient  prises,  l'an  prochain,  pour  en  prévemr 
le  retour,  ainsi  que  cela  s'est  pratiqué  Tan  dernier,  oà  une  evJM' 
cation  anglaise,  sous  le  commandement  d'un  lieutenant  de  vaissèaOf 
est  restée  détachée  au  milieu  de  nos  pêcheurs  pendant  le  fort  de  la 
saison. 
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lia  morue  était  de  taille  ordinaire  pour  cette  côte,  c'est-à-dire  h 
peu  près  moitié  plus  petite  que  sur  la  côte  Ouest,  ne  pesant  que  de  6 
à  7  quintaux  (au  sec)  le  mille.  .         .  .         . 


L'année,  en  résuma,  peut  être  considérée  conuxie  très  médiocre  h 
la  côte  Ouest  et  comme  bonne  i  la  côte  Est. 

PETITS  PÊCHEURS  DU   QUARTIER  DE  SAINT-PIERRE. 

•Comme  Tan  dernier,  cette  catégorie  était  répartie  entre  Fîle 
Rouge,  la  pointe  des  galets  de  Port-à-Port,  l'anse  à  Bois  et  Tlle 
Tweed. 

Le  groupe  le  plus  important»  celui  de  la  pointe  des  Galets,  com- 
prenait 43  doris  et  98  hommes  ;  arrivés  le  20  avril,  ces  pêcheurs  sont 
tous  rentrés  à  Saint-Pierre,  sauf  quatre,  dans  les  premiers  jours  de 
juillet,  les  uns  sur  le  Pro-Patria,  les  autres  sur  la  goélette  J.-M.-B, 

La  morue  n'avait  pas  mal  donné  dans  la  première  saison,  mais 
l'absence  du  capelan  s'était  ensuite  fait  sentir.  A  son  départ,  ce 
groupe  n'accusait  qu'une  moyenne  de  65  quintaux  par  doris,  au  lieu 
de  75  1  an  dernier. 

Deux  doris  sont  restés  achever  la  saison  et  rentreront  avec  le 
personnel  de  la  homarderie  Tajan. 

Le  vapeur  Pro-Patria  a  également  aamené  à  Saint-Pierre  les  neuf 
-doris  de  l'anse  à  Bois  et  deux  de  l'ile  Tweed  ;  les  premiers  n'avaient 
pris  que  34  quintaux  par  embarcation,  les  seconds  en  avaient  65. 

Les  huit  doris  qui  sont  restés  à  TUe  Tweed  avaient  de  90  à  100  ton- 
neaux par  embarcation  le  21  août. 

Les  petits  pécheurs  de  l'Ile  Rouge,  au  nombre  de  dix,  avec  cinq 
doris,  y  passent  toute  la  saison;  ils  avaient  péché,  le  10  août» 
85  quintaux  au  sec  par  embarcation,  mais  la  morue,  de  petite  taille» 
ne  pesait  que  huit  quintaux  le  mille  (au  sec).  Ils  rentreront  avec  les 
gens.de  l'établissement  Béchet  et  Yon. 

£n  somme,  6  doris  h  l'tlo  Tweed»  5  à  l'Ile  Rouge,  2  à  la  pointe  de^ 
Galets  et  1  à  l'anse  à  Bois,  soit  16  en  tout,  restent  à  la  côte  jusqu'en 
octobre»  tandis  que  les  5â  autres  sont  rentrés  au  commencement  de 
juillet 

La  pèche  aura  été  moyenne  à  l'île  Rouge,  à  l'Ile  Tweed  et  à  la 
pointe  des  Galets,  mauvaise  à  l'anse  à  Bois. 
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*  Il  est  vrai  que  ce  dernier  groupe  m'a  paru  contenir  des  hommes 
moins  travailleurs  et  dont  la  conduite  n'a  certainemenl  pas  été  irré- 
prochable. 

Les  résultats  de  la  pêche,  pour  les  armements  saint-pierrais, 
représentaient  donc,  à  la  même  date,  215,449  quintaux,  contre 
195,668  en  1895  et  175,626  en  1894.  La  baisse  des  prix  de  vente  a 
malheureusement  anéanti  le  bénéfice  que  cette  belle  pêche  aurait 
permis  d'espérer. 

Le  prix  de  16  francs  le  quintal  (55  kilos)  de  morue  verte,  qui 
représentait  le  cours  au  début  de  la  campagne,  s'est  successivement 
abaissé  jusqu'à  12  francs  et  tombera  vraisemblablement  à  11  vers  le 
iw  octobre. 

Les  prix  de  morue  sèche  vont  suivre  la  même  descente  et  celle  des 
petits  pêcheurs  en  particulier  ne  se  vendra  sans  doute  pas  au-dessus 
de  15  fr.  50  les  50  kilos. 

La  valeur  des  produits  de  pêche,  comparée  à  la  date  indignée 
pour  les  deux  dernières  années,  aurait,  par  suite,  subi  une  diminution 
de  594,217  francs. 


PÊCHE  DU   SAUMON,   DU  CAPELAN,  DU  HARENG,   ETC., 

POUR  LA  VENTE. 

Saumons.  —  Aucune  des  saumoneries  concédées  au  tirage 
places  de  pêche  n'a  été  occupée  cette  année  et  nos  pêcheurs  parais- 
sent avoir  tout  à  fait  renoncé  à  exploiter  les  cours  d'eau  voisins  de 
leurs  places  de  pêche. 

Il  est  vrai  que  le  saumon  est  trop  peu  abondant  pour  donner  des 
bénéfices  à  un  établissement  de  quelque  importance;  sa  pêche, 
d'autre  part,  ne  dure  que  du  commencement  de  juin  à  la  fin  de 
juillet. 

Enfin,  ce  poisson,  préparé  en  salaison  comme  autrefois,  ne  paraît 
plus  se  vendre  avantageusement.  Seul,  Mablissement  du  cap  Rouge 
en  a  péché  quelques  barriques  autour  de  son  chauffaud. 

Les  indigènes  continuent  bien  à  pêcher  le  saumon  aux  embou' 
chures,  mais  il  suffit  d'un  ou  deux  pêcheurs  pour  tirer  tout  le 
parti  possible  d'un  cours  d'eau  même  important  comme  la  rivière 
Humber. 
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Ainsi  que  je  Texposais  récemment  è  des  armateurs  saint-pierrais, 
ce  genre  d*indu8trie  conviendrait  bien  mieux  k  des  petits  pécheurs 
de  notre  colonie,  particulièrement  à  la  rivière  Saint-Georges. 

Mais  si  nous  n'entretenons  plus  d'établissement  de  pèche  qui  soit 
consacré  au  saumon,  ce  poisson  fournit  un  certain  appoint  aux  pro- 
duits de  plusieurs  de  nos  homarderies. 

Il  est,  en  ce  cas,  capturé  non  pas  dans  des  barrages  aux  entrées 
de  cours  d'eau,  mais  dans  des  rets  tendus  perpendiculairement  à 
partir  du  rivage,  que  le  poisson  suit  toujours  en  remontant  vers 
le  Nord. 

Préparé  à  la  manière  du  homard,  et  mis  en  boîtes  d'une  livre,  il  se 
vend  facilement  à  des  prix  rémunérateurs  (1  fr.  à  1  fr.  25  la  boîte). 
La  homarderie  de  la  baie  de  Lark  a  même  essayé,  depuis  un  an,  de 
préparer  des  conserves  de  luxe,  où  le  saumon  est  mis  en  entier  dans 
une  boîte  de  même  forme.  Cette  préparation  demande  de  grands 
soins  et  sera  toujours  d'un  prix  élevé.  Il  est  possible  néanmoins 
qu'elle  puisse  donner  des  résultats  rémunérateurs. 

Huile.  —  J'ai  constaté  avec  plaisir  que  les  petits  pêcheurs  s'étaient 
mis  à  faire  de  l'huile,  avec  l'installatiou  rudimentaire  en  usage  sur 
les  navires  banquiers. 

Cette  huile  est  naturellement  de  qualité  inférieure.  Dans  nos  éta- 
blissements métropolitains  eux-mêmes,  il  y  aurait  de  grands  perfec- 
tionnements à  apporter  pour  améliorer  la  qualité  des  produits. 

La  pratique  de  l'antique  cajot  devrait  être  supprimée  et  le  choix 
des  foies  s'impose  pour  obtenir  une  bonne  huile  médicinale. 

Il  est  vrai  que  la  plus  grande  partie  des  produits  n'est  pas  destinée 
à  la  pharmacie.  Une  méthode  raisonnée  pour  fabriquer  l'huile  de 
foie  de  morue  a  été  étudiée  et  pratiquée  au  laboratoire  de  Dildo  par 
le  docteur  Nielsen,  surintendant  des  pêcheries  de  Terre-Neuve. 

Visite  des  banquiers.  —  Les  visites  des  banquiers,  tant  en  rade  de 
Saint-Pierre  que  sur  les  Bancs,  ont  donné  lieu  aux  observations 
habituelles  sur  la  mauvaise  tenue  des  navires,  la  malpropreté  des 
hommes,  l'abus  de  l'alcool,  la  négligence  des  capitaines  et  l'insou- 
ciance des  patrons  de  doris. 

Des  défauts  aussi  invétérés  ne  se  corrigent  pas  facilement;  j'ai 
cependant  pu  constater  que  les  dernières  mesures  prises  par  le 


«63 

Département,  en  vne  de  combattre  les  fftcbeox  efiete  de  eette  nlu- 
tion,  avaient  amené,  à  oertaine  égards,  «ne  améKoratkm  relative.  D 
sera  certainement  indispensable,  peur  en  ponrsoivre  -tout  Teffei,  de 
ptmymr  e^ntinnm*  à  compter  sur  le  concours  Tigilant  et  la  fameté 
du  geovemear  de  notre  colonie,  dont  l'action  snr  les  armeneiA 
saint-pierrais  peut  s'exercer  d*une  manière  pins  continue  que  cdle 
du  commandant  de  la  division  navale. 

Vous  n'ignorez  pas,  Monsieur  le  Ministre,  que  le  gouvernement  4e 
la  colonie  s'est  empressé  d'entrer  dans  les  vues  du  Département,  noi 
seulement  en  étendant  aux  goélettes  de  Saint-Pierreles  prescriptiens 
relatives  à  la  ration  d'eau-de-vie,  mais  en  créant  un  certain  umbre 
de  primes  4e  propreté  à  délivrer  aux  patrons  locaux. 

Vivrea  et  compas  dans  les  daris.  —  Quant  aux  vivres  et  cooiias 
dans  les  doris,  j'ai  dû,  ainsi  que  mon  rapport  n^  4A  vous  Ta  fiit 
connaître,  signaler  au  gouverneur  un  certain  nombre  d'infracte 
aux  prescriptions  ministérielles  et  insister  auprès  de  lui  pour  obtenir 
une  sévère  répression.  Je  suis  heureux  de  pouvoir  dire  que  ces 
observations  ont  provoqué  les  mesures  que  je  souhaitais. 

Dix  enquêtes  ont,  en  effet,  été  opérées  contre  plusieurs  patroBsde 
goélettes,  auxquels,  à  la  fin  de  la  campagne  de  pèche,  il  sera  fui 
application  des  pénalités  prévues  à  l'article  87  du  décret-loi  du 
U  mars  18S2. 

Ces  exemples  nécessaires  ont  eu  pour  conséquence  qu'aucooe 
infraction  de  ce  genre  n'a  plus  été  relevée  à  bord  des  goélettes  de 
Saint-Pierre  pendant  la  seconde  partie  de  la  campagne. 

J'ai  su  que  M.  des  kles.  notre  consul  à  Saint-Jean,  avait  adressé 
à  son  Département  une  communication,  en  dale  du  10  août*  ai 
sujet  d'un  certain  nombre  d'hommes  recueillis  sans  vivres  dans  lean 
doris.  Je  tiens  k  vous  prier  de  remarquer,  à  ce  propos,  que  ces 
diverses  infractions  avaient  été  antérieurement  signalées  par  moi  as 
gouverneur  de  Saint-Pierre,  en  ce  qui  concernait  les  goélettes  de  la 
colonie  (Lettre  annexée  à  mon  rapport  n®  44  du  31  juillet). 

Quant  aux  navires  métropolitains,  j'ai  dû  vous  en  signaler  trûi< 
dont  les  doris  n'étaient  pas  munis  de  boites  de  vivres. 

En  dehors  de  ces  exceptions,  les  prescriptions  ministérielles  Mflt 
relativement  bien  observées  à  bord  de  nos  navires  métropoUtaios.  U 
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est  d'aataat  plus  Bécesuire  de  continuer  à  y  teiûi*  la  aiaiii  que  le 
nombre  des  disparitions  en  doris  coniinue  à  atteindre  des  ctii&res 
vraiment  nawants. 
•    •• «• ••.••••♦ 

Primes  ie  prêpreté.  —  Les  (yfficâers  chargés  de  yisiter  nos  hâti- 
ments  de  pèche  métropolitains  ont  rempli,  pour  chacnn  d^eux,  un 
questionnaire  conforme  au  type  fixé  par  la  dépêche  du  21  mars  i%è6. 

Les  mêmes  mesures  ont  été  prises  par  le  commandant  Houette  en 
ce  qui  concerne  les  navires-pèchenrs  d^Islande. 

Enfin,  le  même  type  de  questionnaire  a  été  adopté  pour  la  visite 
des  goélettes  armées  à  la  grande  pêche  à  Saint-Fierre,  en  vue  de 
permettre  d'établir  en  leur  faveur  les  propositions  demandées 
par  le  gouverneur  de  notre  colonie  dans  sa  dépèche  du  i3  avril 
dernier. 
•••••••«•• 

L'institution  des  primes  de  propreté  a  été  accueillie  avec  plaisir 
par  un  certain  nombre  de  capitaines  et  d^armateurs  saint-pierrais. 
11  y  a  même  eu,  de  la  part  de  quelques  patrons  de  goélettes,  de  véri- 
tables  efforts  pour  mériter  une  récompense.  Si  rares  qu'ils  soient,  il 
y  a  lieu  d'espérer  qu'ils  auront  des  imitateurs.  Je  regrette  de  ne 
pouvoir  en  dire  autant  de  nos  banquiers  métropolitains  de  Terre- 
Neuve,  parmi  lesquels  la  Commission  aura  sans  doute  quelque  peine 
à  trouver  un  ou  deux  candidats  méritant  un  encouragement. 

Akoolûme.  —  Par  une  dépèche  du  6  février  1896,  le  Ministre  de 
la  Marine  a  fixé  un  maximum  à  rembarquement  des  spiritueux 
ainsi  qu*à  la  ration  journalière  à  bord  des  bâtiments  armés  pour  la 
pêche  à  Terre-Neuve. 

Ainsi  que  je  vou3  Texposais  l'an  dernier,  cette  mesure  était  néces- 
saire k  la  base  de  tout  progrès.  Elle  nous  a  déjà  permis,  cette  année, 
de  renoncer  aux  recommaadations  vagues,  aux  conseils  stériles, 
pour  exercer  un  contrôle  défini  sur  Tapplication  de  mesures  précises 
et  pourvues  de  sanction. 

Il  convient  cependant  de  ne  voir  là  qu'un  premier  pas  dans  la  lutte 
contre  le  fléau  qui  décime  nos  pêcheurs.  Il  y  aura  certainement^ 
plus  tard,  à  abaisser  progressivement  la  quotité  de  la  raiioa  journa- 
lière au^ssous  de  0^,28«  Il  importerait  sans  doute  aussi  qu'au  lieu 
de  constituer  une  allocation  journalière,  que  Tbomme  peut  se  croire 
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en  droit  de  réclamer  en  tout  temps,  aux  termes  de  la  dépèche  pré- 
citée, cette  ration  représentât  un  maximum,  dont  la  déiiTnitt 
n*aurait  lieu  que  pendant  le  rude  labeur  de  la  pèche,  et  en  mm 
des-faligues  exceptionnelles  qu'elle  entraîne. 

Mais,  avant  d'édicter  des  dispositions  plus  restrictives,  il  est 
d'abord  indispensable  de  faire  entrer  dans  la  pratique  les  prescrip- 
tions actuellement  en  vigueur  et  d'en  tirer  tout  Feffet  utile  qa'oflâ 
peut  attendre. 

Cest  là  le  but  auquel  j'ai  borné  mes  efforts,  et  je  suis  obligé  de 
reconnaître  qu*il  est  encore  loin  d'être  atteint. 

Il  est  certes  bien  difficile  de  vérifier  l'exactitude  des  déclaration 
des  capitaines  et  des  hommes,  qui,  aujourd'hui  prévenus,  n'aTonoi) 
jamais  donner  ou  recevoir  une  ration  d'alcool  supérieure  à  0*,S; 
aussi  est-il  indispensable  que  l'Administration  des  douanes,  coïïtm 
1^  préyoit  la  dépêche  du .  6  février,  surveille  de  son  côté,  de  la 
manière  la  plus  effective,  l'embarquement  des  spiritueux  à  bordôss 
bâtiments  de  pêche.  Je  serais  en  mesure  de  montrer  que  les  pres- 
criptions ministérielles  à  cet  égard  n'ont  pas  partout  été  exéculéesas 
début  de  cette  campagne;  mais  le  temps  matériel  a  pu  faire  défaut 
pour  que  les  instructions  du  Ministre  des  finances  soient  partoal 
parvenues  aux  services  compétents  ;  je  ne  me  permets  donc  de  meo- 
tionner  ce  fait  qu'en  vu  d'appeler  votre  attention  sur  l'utilité  quilj 
aurait  à  obtenir,  dès  le  mois  de  janvier  prochain,  que  les  Miflisfrs 
des  finances  et  des  colonies  adressent  à  leurs  agents,  en  France  et 
à  Saint-Pierre,  les  recommandations  les  plus  expresses  pour  empê- 
cher, à  bord  des  navires  armant  pour  la  pêche,  tout  embarquemcnl 
de  spiritueux  excédant  les  quantités  fixées  par  la  dépêche  d» 
6  février  dernier. 

Coffres  à  médicaments.  État  sanitaire.  Service  médical.  —  P^*^^' 
première  fois  cette  année,  chacun  des  groupes  de  petits  pécheurs  a 
pu  être  muni  d'un  coffre  à  médicaments.  La  dépêche  du  7  fév^^^ 
dernier,  qui  prescrivait  la  délivrance  de  coffres  du  type  destiné  aflx 
navires  banquiers,  est  arrivée  trop  tard  pour  que  cette  mesure  soii^^^ 
cutée;  mais  les  coffres  délivrés,  qui  avaient  été  préparés  confor- 
mément au  projet  étudié  l'an  dernier  par  le  chef  du  service  de  san» 
de  la  colonie  et  par  le  médecin  de  la  division,  différaient  peu  de  ce 
type,  et  ont  parfaitement  répondu  aux  besoins  des  pêcheurs. 
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La  santé  a  d'ailleurs  été  bonne  pendant  la  campagne.  Aucune  épi- 
démie n*a  sévi  parmi  nos  gens  et  la  moyenne  des  malades  traités  à 
l'hôpital  de  Saint-Pierre  s'est  élevée  à  27  au  lieu  de  35  Tan  dernier. 

L'administration  coloniale  avait  pris,  cette  année,  d'excellentes 
mesures  pour  empêcher  nos  pécheurs  malades  de  se  faire  traiter 
dans  de  soi-disant  maisons  de  santé  au  lieu  d'aller  à  l'hôpital.  Il  n'y 
a  par  suite  pas  eu,  en  réalité,  d'augmentation  dans  le  nombre  des 
malades.  . 

Les  visites  des  navires  ont  permis  de  constater  que  les  prescrip- 
tions ministérielles  au  sujet  des  coffres  à  médicaments  étaient  mieux 
observées,  même  sur  les  goélettes  locales  ;  je  crois  seulement  devoir 
vous  demander  de  vouloir  bien  faire  expédier  au  commissaire  de 
l'Inscription  maritime  à  Saint-Pierre,  deux  cents  exemplaires  de 
rinstruclion  médicale  du  i^'  décembre  1893,  afin  que  toutes  les  goé- 
lettes de  la  colonie  puissent  en  être  pourvues  dès  le  prochain 
armement. 


Au  sujet  du  médecin  à  la  côte  Est.  —  Ainsi  que  je  vous  Tai  fait 
connaître  par  mon  rapport  n^  44,  les  armateurs  de  la  côte  Est  n'ont 
pas  entretenu  cette  année  le  médecin  prévu  à  l'article  36  du  décret 
du  17  février  1894.  Il  y  aura,  par  suite,  à  insister  auprès  d'eux,  au 
moment  du  tirage  au  sort,  pour  qu'ils  consentent  aux  sacrifices 
nécessaires  pour  satisfaire  à  cette  obligation. 

Inscriptions  à  porter  sur  les  coffres  et  les  doris.  —  A  la  suite  de 
disparitions  ou  de  naufrages,  de  nombreux  doris  sont  recueillis 
chaque  saison,  en  mer,  sans  qu'aucun  nom,  aucun  signe  permette  de 
reconnaître  le  bâtiment  auquel  ils  appartiennent. 

Je  crois  devoir,  à  ce  sujet,  répondre  à  un  vœu  exprimé  depuis 
plusieurs  années  par  notre  administration  coloniale,  en  vous  deman- 
dant d'astreindre  les  armateurs  métropolitains  à  faire  porter  sur  chaque 
doris  le  nom  de  leur  navire;  les  mêmes  recommandations  seraient 
par  ailleurs  faites  au  début  de  la  campagne  i^  Saint-Pierre.  Cette 
formalité  bien  simple  permettrait  de  constater,  souvent  avec  certi- 
tude, des  disparitions  douteuses  ou  des  pertes  corps  et  biens  pro- 
bables, tout  en  facilitant,  lors  de  la  liquidation  des  naufrages, 
l'imputation  exacte  du  produit  de  vente  des  objets  sauvetés. 
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Il  serait  également  à  désirer  qae  les  coffres  des  marins  passa^rs 
portassent  tons,  au  départ  de  France,  Tinscription  du  nofm  de 
rhomme  et  de  son  quartier. 

Lorsque  ces  hommes  sont  embarqués  sur  les  goélettes  de  Saint- 
Pierre,  qui  font  de  fréquents  retours  au  port,  les  coffres  sont  eaeSel 
déposés  dans  les  magasins  de  Farmateur  et  souvent,  en  cas  de  dispa- 
rition on  de  décès,  aucune  indication  ne  permet  de  reconnaitre  la 
propriété  du  défunt  et  de  renvoyer  ses  efiets  à  la  famille.  De  là  des 
réclamations  fréquentes,  auxquelles  radministration  est  dans  Tiin- 
possibilité  de  donner  satisfaction  la  plupart  du  temps. 

Ces  deux  desiderata,  dont  m*a  feit  part  le  chef  dés  services  admi- 
nistratifs de  la  colonie,  m'ont  paru  assez  justifiés  pour  que  je 
n*hésite  pas  à  les  porter  à  votre  connaissance  en  vous  demandast  de 
vouloir  bien  y  donner  satisfaction. 

Disparitions.  —  Les  disparitions,  qui  atteignaient  au  10  septembre 
'le  chiffre  de  42  Tan  dernier,  s'éft vent,*  cette  année,  à  celui  de  50, 
défalcation  faite  des  hommes  recueillis  en  mer  par  d'autres  lavires. 

Presque  toutes  ces  disparitions  ont  malheureuâement  les  laèiBfê 
causes  :  d<His  en  pèche  égarés  dans  la  brume  ou  n'ayant  pa  rallier 
leur  navire  à  cause  du  mauvais  temps.  Je  ne  puis  à  ce  sojet  qae 
rappeler  les  obligations  édictées  par  les  dépêches  ministérielles  do 
l^r  février  et  du  31  octobre  1892  en  vue  d'atténuer,  dans  la  mesare 
du  possible,  les  dangers  de  ces  situations,  ainsi  que  les  soins  qqe 
nous  avons  apportés  (Chapitre  VIII)  à  la  stricte  exécution  de  ces 
dispositions. 


SERVICES  RENDUS  AUX  PÊCHEURS. 

Conformément  à  vos  instructions,  nos  pêcheurs  ont  reçu,  en  toote 
rencontre,  la  visite  et  les  soins  des  médecins-majors  des  bâtiinents 
de  la  division  navale. 

Ces  secours  ont  été  particulièrement  utiles  à  la  côte  Est,  où  les 
armateurs  n'ont  pas  entretenu  de  médecin  cette  année. 

Des  médicaments  et  objets  de  pansement  ont  été  délivrés  chaque 
fois  que  l'approvisionnement  des  coffres  s'est  trouvé  insuffisaat 

Selon  la  tradition  établie,  les  mêmes  soins  oafit  été  donnés  aax 
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pécheurs  indigents,  et  je  auis  heureux  de  pouvoir  vous  signaler  de 
nouveau»  à  ce  propos,  le  zèle  et  le  dévouement  dont  ont  fait  preuve 
les  médecias-majors  de  nos  bâtiments. 

A.  Bjbguloux, 


lA  ¥Èmt  AiJ  MMHBfiRfiAU  EN  IRLANiMi 


Rapport  adressé  fmr  M:  le  lieutenant  de  vaisseau  BIARB,  c«rmnmncf<wt 
le  cutter  I'  «  Êperian  »  à  AP.  /«  Gamnmndant  de  ki  gtatioa  de  la 
KNmohe  et  de  la  mei^  du  Nerd. 

Les  armements  pour  la  pèche  au  maquereau,  en  Irlande,  se  sont 
élevés  cette  année,  daofrle  1^  arrondissement  maritime,  à  94  bateaux, 
dont  un  vapeur,  alors  qu'en  1895,  91  navires  seulement  avaient 
quitté  nos  côtes  pour  se  rendre  sur  les  lieux  de  pèche.  Cette  légère 
augmentation  de  trois  unités  est  entièrement  en  faveur  du  port  de 
Boulogne,  qui,  de  beaucoup,  dépasse  Fécamp,  avec  70  navires  se  dé- 
composant en  52  bateaux  armés  au  mois  et  18  à  la  part.  Ces  derniers, 
à  l'exception  d'un  seul  de  Boulogne,  sont  tous  du  Portel.  Ils  sont  un 
peu  moins  nombreux  qu'en  1895,  où  Ton  en  comptait  19.  La  difié- 
rence  provient  du  changement  d'armement  du  n^  2091,  qui  cette 
année  a  préféré  la  navigation  au  mois. 

Les  51  bateaux  au  mois,  de  Boulogne  même,  appartiennent  à  16 
armateurs.  L'un  d'eux,  qui  possède  5  bâtiments,  les  a  fait  suivre, 
comme  en  1895,  par  un  caboteur  armé  en  chasse.  Les  mauvais  temps 
du  commencement  de  la  saison  ayant  fortement  contrarié  les  opéra- 
tions de  mise  à  bord,  ce  navire  à  marche  peu  rapide  n'a  rendu  que 
de  très  médiocres  services.  Il  n'a  fait  qu'un  seul  voyage  et  n'a  rap> 
porté  de  son  expédition  que  le  chiffre  insignifiant  de  3,200  maque- 
reaux. 

En  1896,  Fécamp  a  encore  équipé  23  bateaux,  et  Saint-Valery  un 
seul;  Dieppe  et  Dunkerque,  vu  les  résultats  moins  qu'encourageants 
de  leurs  dernières  campagnes,  n'ont  fait  aucun  armement 

Mode  d'engagement.  PersomieL  —  Comme  d'habitude  les  équi- 
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pages  de  Boulogne  et  de  Sainl-Valery-en-Caux  ont  été  engagés  au 
mois.  Ils  ont  les  mêmes  appointements  qu'en  4895,  soit  90  francs 
pour  les  bateaux  à  voiles  et  100  francs  pour  le  vapeur  la  ViUe-de- 
Boulogne.  Les  patrons  ont  généralement  touché  5  o/o  sur  le  produit 
brut  de  la  pèche;  plusieurs  de  leurs  seconds^  avec  1  ^/o  sur  le  produit 
brut,  ont  obtenu  la  solde  fixe  de  100  francs  par  mois. 

A  Fécamp,  les  hommes  ont  continué  à  naviguer  à  la  part,  mais 
on  sait  que  leurs  engagements  diffèrent  essentiellement  de  ceux  du 
Portel,  par  le  fait  que  les  armateurs,  et  selon  la  valeur  profession- 
nelle des  marins,  distribuent  des  purs  dons  appelés  également  pots- 
de-vin.  En  1896,  la  valeur  moyenne  de  ces  purs  dons  est  montée  à 
88  francs.  Suivant  la  force  des  navires,  les  équipages  ont  oscillé 
entre  15  et  24  hommes  par  bateau,,  en  y  comprenant  les  mousses  et 
les  novices.  Le  service  de  Tlnscription  maritime  a  ainsi  enregistré 
l'enrôlement  de  1417  hommes  à  Boulogne  et  de  524  à  Fécamp,  for- 
mant un  total  de  1941  matelots.  Ce  chiffre  dépasse  de  21  celui  de  la 
saison  précédente,  mais  l'augmentation  du  nombre  des  navires  a 
fait  baisser  la  moyenne  des  marins  embarqués  sur  chaque  bâtiment. 
Cette  moyenne  en  1895  atteignait  21  hommes;  elle  n'est  plus  que  de 
20  en  1896. 

Tonnage.  Matériel,  —  Le  tonnage  de  tous  les  bateaux  de  Bou- 
logne arrive  à  5,805  tonneaux;  il  dépasse  de  421  tonneaux  celui  de 
de  1895,  et  de  1177  tonneaux  celui  de  1894.  Il  donne  une  moyenne 
de  près  de  83  tonnes  par  bateau  et  comprend  4,659  tonnes  pour  les 
navires  au  mois  et  1146  tonneaux  pour  ceux  à  la  part.  Les  moyennes 
des  bateaux,  au  mois  et  h  la  part,  étant  respectivement  de  8i^,S  et 
63^,6,  on  reste  immédiatement  frappé  de  Ténorme  différence  des 
tonnages.  En  1896,  celui  des  bateaux  au  mois  s'est  encore  accru  de 
2^%3,  tandis  que  celui  des  bateaux  à  la  part  n*a  progressé  que  de 
0*\6.  D'après  nos  renseignements,  Técart  entre  les  déplacements  de 
Boulogne  et  ceux  du  Portel,  est  destiné  à  augmenter  encore  aux  pro- 
chaines campagnes,  les  derniers  bateaux  au  mois,  mis  en  chantier, 
arrivant  à  115  et  120  tonneaux,  avec  73  ou  75  pieds  de  quille,  tandis 
que  les  dundees  à  la  part,  qui  viennent  d'être  lancés,  ne  dépassent 
pas  60  tonneaux,  avec  une  longueur  de  50  à  55  pieds.  La  construc- 
tion d'unités  aussi  dissemblables,  quant  aux  dimensions,  semble 
devoir  s'expliquer  par  la  différence  des  buts  poursuivis  par  les  pro- 


PÊCHES  MARITIMES*  669 

priétaires  à  l'époque  de  la  pêche  au  hareng.  Les  armateurs  de  Bou- 
logne, qui  font  presque  tous  du  saurissage,  ont  intérêt,  en  effet,  k 
posséder  de  grands  navires  qui,  avec  du  hareng  glacé,  leurs  rappor- 
tent de  nombreux  barils  de  poissons  salés;  mais  beaucoup  de  pa- 
trons h  la  part  trouvent  qu'ils  ont  plus  d*avantage  à  faire  avant  tout 
de  la  pêche  fraîche,  et  cette  considération  les  conduit  à  ne  plus 
augmenter  et  même  à  diminuer  la  capacité  de  leurs  bâtiments.  Ceux 
qui  professent  cette  opinion  ont  l'intention,  après  la  prochaine  cam- 
pagne d'Irlande,  de  faire  un  voyage  en  Ecosse  pour  rapporter  de  la 
morue.  A  leur  retour,  ils  reprendront,  dès  le  commencement  de 
septembre,  la  pêche  fraîche  du  maquereau  dans  les  parages  d'Yar- 
mouth  et  de  la  Tamise  ;  mais  à  Tarrivée  du  hareng  dans  les  environs 
de  Boulogne,  ils  ne  se  livreront  plus  qu'à  la  pêche  fraîche  de  ces 
dupées  jusqu'à  la  fin  de  la  saison,  c'est-à-dire  jusqu'aux  derniers 
jours  de.  février.  Comme  les  années  précédentes,  les  bateaux  de  Bou- 
logne ont  emporté  de  200  à  300  filets,  soit  en  moyenne  270,  et  80  à 
90  aussières.  A  Fécamp,  où  le  tonnage  moyen  des  bateaux  est  monté 
à  83*^,2,  le  nombre  des  manels  mis  à  bord  a  varié  entre  450  et  oSO, 
avec  une  moyenne  de  508,5.  En  donnant  ces  chiffres,  il  est  peut-être 
utile  de  rappeler  que  les  filets  de  Fécamp,  à  l'exception  de  ceux  des 
patrons  et  des  armateurs,  sont  plus  courts  que  ceux  de  Boulogne  et 
qu'ils  n'ont  qu'une  longueur  de  15  brasses,  alors  que  celle  de  l'autre 
port  est  de  25.  Il  en  résulte  qu'à  tonnage  égal,  la  tessure  mise  à  la 
mer  par  les  deux  groupes  de  navires,  est  très  sensiblement  la  même. 

Associations,  —  A  Boulogne  et  à  Fécamp,  le  genre  d'association 
usité  les  années  précédentes  entre  tous  les  bateaux  d'un  même  ar- 
mateur a  encore  été  pratiqué  et  les  meilleurs  marcheurs  —  tout  au 
moins  pour  le»poisson  glacé  —  sont  revenus  en  France  pour  en  effec- 
tuer la  vente,  après  avoir  complété  leur  chargement  avec  la  pêche 
de  leurs  associés.  Ces  derniers  ont  continué  leurs  opérations  jusqu'à 
ce  qu'un  nouveau  bateau,  désigné  par  l'armateur  avant  le  départ, 
fût  suffisamment  pourvu  pour  un  second  retour  et  le  roulement  ainsi 
établi  s'est  poursuivi  toute  la  campagne  ou  tant  que  les  associés, 
par  suite  de  circonstances  indépendantes  de  leur  volonté,  n'ont  pas 
été  séparés. 

Huit  bateaux  du  Portel,  soit  deux  de  plus  qu'en  1895,  ont  égale- 
ment formé  trois  associations.  Les  bons  résultats  obtenus  l'année 
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précédente,  par  cette  manière  de  procéder,  se  sont  encore  It-ouvés 
réalisés  h  la  fin  de  cette  saison.  Alors  que  la  part  des  bateaux  non- 
associés  n*a  f^as  dépassé  la  moyenne  de  136  francs,  celle  desbatealix 
qui  s'étaient  engagés  à  partager  les  bénéfices,  est  montée  ju^qu^à 
267  fr.  50. 

Résultats  généraux.  —  A  Boulogne,  le  nombre  des  maquereaux 
salés  rapportés  dans  104  voyages  sur  107,  s'est  élevé  à  1,780,000, 
en  diminution  de  414,800  sur  1895,  mais  en  augmentation  sur  1894  où 
il  n'avait  pas  dépassé  1,366,000.  On  se  rappelle  peut-être  qu'en 
1893,  une  des  meilleures  années  pour  cette  industrie,  leur  nombre 
avait  approché  de  3,000,000.  A  Pécamp,  les  résultats  sont  inférieurs 
à  ceux  des  trois  campagnes  précédentes,  ils  ne  sont  que  de  917,110 
poissons,  contre  1,245,300  en  1895,  1,121,800  en  1894  et  1,660,000 
en  1893. 

Les  différences  en  moins  constatées  dans  l'apport  du  maquereau 
salé  se  retrouvent  malheureusement  aussi  dans  celui  des  maque- 
reaux à  la  glace.  En  1895,  dans  79  voyages  sur  107,  les  bateaux  de 
Boulogne  en  ont  compté  495,886;  en  1895  leur  pêche  avait  été  de 
824,300,  et  en  1894  de  1,119,900. 

Comme  les  années  précédentes,  Fécamp  n'a  encore  fait  que  très 
peu  de  glacé.  Les  raisons  données  par  les  armateurs  pour  expliquer 
leur  hésitî^lion  à  suivi^e  l'exemple  de  Boulogne  sont  toujours  les 
mêmes  :  par  suite  de  la  cherté  de  la  glace*,  cette  industrie  n'est  pas 
assez  rémunératrice  pour  qu'ils  en  courent  tous  les  aléas.  Dans 
10  voyages  sur  47,  les  bateaux  du  port  n'ont  ramené  que  41,544  pois- 
sons glacés  contre  32,950  en  1895  et  79,400  en  1894. 

Les  chiffres  qui  viennent  d'être  fournis  font  dès  à  présent  prévoir 
que  les  résultats  bruts  de  toute  la  campagne  sont  loin  d'être  satis- 
faisants. A  Boulogne,  la  vente  totale,  y  compris  celle  des  rogues, 
n'a  pas  dépassé  694,955  francs,  en  diminution  de  232,805  et  de 
295,375  francs  sur  les  deux  dernières  années.  Les  chiffres  de  Fécamp 
accusent  une  baisse  tout  aussi  sensible,  et  le  produit  de  la  pêche  n  y 
est  que  de  242,653  francs,  alors  qu'il  avait  atteint  322,370  francs  en 
1895  et  377,585  francs  en  1894.  En  définitive,  le  total  brut  de  toute 
la  saison  ayant  été  de  877,608  francs,  c'est  un  déficit  de  312,52îfr. 

*  A  Fécamp,  le  tonneau  de  glace  coûte  33  et  40  francs,  alors  qu'à  Boulogne  ii  tv 
entre  16  et  18  francs. 
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par  rapport  à  l'année  1896  et  de  430,907  francs  à  l'égard  de  1894. 
Ces  fortes  diminutions  ont  principalement  afiecté  les  bateaux  au 
mois,  de  Boulogne,  dont  le  nombre  est  en  augmentation  de  4  sur 
1898  et  de  11  sur  1894.  Pour  les  bateaux  à  la  part,  du  Portel,  la 
vente  brute  arrive  aux  mêmes  chiffres  qu'en  1895,  de  sorte  que  la 
moyenne  brute  de  ces  bâtiments  se  trouve  même  augmentée  du  fait 
que  leur  nombre  a  diminué.  Si  le  gain  k  la  part  des  équipages  n'a 
pas  progressé,  il  faut  en  rechercher  la  cause  dans  les  seules  avaries 
accusées  par  les  bateaux.  Avec  les  frais  divers,  elles  atteignent  la 
moyenne  de  4,950  francs,  alors  qu'en  1895  elles  n'avaient  pas  dé- 
passé 3,450  francs.  Cette  grande  augmentation  du  chiffre  des  avaries 
nous  semble  un  peu  exagérée,  malgré  la  perte  des  filets  du  n<>  2360, 
évaluée  à  7,000  francs. 

Prix.  —  À  Boulogne,  la  moyenne  des  prix  du  maquereau  salé  a 
été  pour  les  bateaux  au  mois  de  23  fr.  78  le  cent  au  premier  voyage 
et  de  16  fr.  40  au  second.  Les  meilleures  ventes  ont  été  faites  h 
70  et  72  francs;  les  moins  bonnes  à  16  francs. 

Les  bateaux  à  la  part  du  Portel,  Tannée  précédente,  avaient 
écoulé  leurs  produits  moins  facilement  que  les  bateaux  au  mois  ; 
ils  ont  pris  leur  revanche  en  1896.  Au  premier  voyage,  les  prix 
moyen  de  leurs  ventes  arrivent  à  31  fr.  33,  avec  des  extrêmes  de 
65  et  de  18  francs.  Au  second  voyage,  la  moyenne  s'abaisse,  il  est 
vrai,  à  16  fr.  18,  mais  elle  n'influence  pas  sensiblement  les  résultats 
généraux  qui  restent  à  leur  avantage. 

En  examinant  les  mercuriales  du  maquereau  glacé,  on  s'aperçoit 
que  les  moyennes  des  prix,  au  cent^  ont  été  respectivement  au 
premier  et  au  second  voyage  de  38  fr.  16  et  de  34  fr.  94  pour  les 
bateaux  au  mois,  et  de  44  fr.  93  et  de  36  francs  pour  les  bateaux  h 
la  part.  Ces  derniers  sont  donc  presque  toujours  arrivés  à  de  meil- 
leures époques  que  leurs  camarades  au  mois.  Les  plus  hauts  prix  de 
vente  de  la  saison  ont  cependant  été  atteints  par  les  bateaux  au 
mois,  pour  la  raison  très  simple  qu'étant  associés  en  plus  grand 
nombre,  ils  ont  pu,  au  début  de  la  saison,  charger  plus  rapidement 
l'un  des  leurs  et  le  faire  rentrer  en  France  à  des  dates  où  le  poisson 
faisait  prime  et  avait  sa  plus  haute  valeur.  Nous  voudrions  espérer 
que  les  bons  résultats  obtenus  par  toutes  les  associations  sauront 
engager  à  l'avenir  nos  patrons  du  Portel  à  entrer  dans  une  voie,  où. 
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par  suite  des  expériences  déjà  faites,  il  leur  est  permis  de  compter 
sur  des  bénéfices  plus  considérables. 

A  Boulogne,  la  première  vente  de  la  saison  a  été  faite  le  12  avril 
par  le  bateau  au  mois  n«  3201  B.  Il  rapportait  avec  sa  pêche,  celle 
de  ses  quatre  associés  et  appartenait  à  l'armateur  du  caboteur  dont 
nous  avons  précédemment  parlé.  Grâce  à  de  fraîches  brises  d'Ouest, 
son  voyage  de  retour  ne  lui  a  pas  demandé  plus  de  53  heures  et  il 
a  pu  écouler  ses  17,000  maquereaux  glacés  au  prix  de  62  fr.  501e 
cent. 

Le  même  jour,  le  n»  1872  B,  rentré  à  Fécamp  avec  15,000  pois- 
sons salés,  sans  aucun  glacé,  vendait  sa  pêche  h  raison  de  70  francs. 
Pendant  plusieurs  jours,  les  prix  de  vente  se  sont  bien  maintenus. 
Le  16  avril,  le  n®  1689  B,  a  même  dépassé  la  prime  en  se  débar- 
rassant de  ses  glacés  à  72  francs  et  de  ses  salés  à  70.  Le  17,  à  la 
suite  de  trois  arrivages,  les  prix  ont  commencé  à  baisser  et  sont 
tombés  à  48  et  à  50  francs.  Leur  minimum  n'a  jamais  été  inférieur 
à  32  francs  pour  les  glacés  et  à  16  francs  pour  les  salés. 

A  Boulogne,  la  moyenne  des  prix  de  toute  la  saison  est  de  39  fr.90 
pour  les  maquereaux  glacés  et  de  25  fr.  43  pour  le  poisson  salé.  A 
Fécamp,  ces  deux  chiffres  sont  respectivement  de  44  fr.  62  et  de 
23  francs. 

Les  prix  moyens  dans  le  premier  port  sont,  pour  le  glacé  et  le 
salé  de  38  fr.  71  et  de  23  fr.  04  ;  à  Fécamp,  ils  atteignent  56  fr.  56 
•dans  un  cas,  mais  ne  dépassent  pas  21  fr.  75  dans  Tautre.  Le  chiffre 
élevé  indiqué  pour  le  prix  moyen  du  maquereau  glacé  dans  la 
dernière  localité,  s'explique  par  la  raison  déjà  donnée,  que  les 
bateaux  du  port  n'en  ayant  guère  fait  qu'au  premier  voyage,  ils  ont 
pu  récouler  à  l'époque  où  il  se  vendait  plus  cher. 

En  définitive,  pour  les  deux  ports  et  pour  toute  la  campagne  les 
prix  moyens  ont  été  de  40  fr.  09  pour  le  poisson  à  la  glace  et  de 
22  fr.  23  pour  le  poisson  salé. 

Roques.  —  On  sait  que  ce  produit  sert  d'appât  à  nos  marins  qui 
font  la  pêche  à  la  sardine  sur  les  côtes  de  Bretagne.  Dans  le  1*'  arron- 
dissement on  ne  l'achète  qu'à  Fécamp,  de  sorte  que  pour  s'en  débar- 
rasser tous  les  bateaux  doivent  passer  par  ce  port,  sinon  à  leur 
premier  voyage,  tout  au  moins  à  leur  dernier  retour  des  lieux  de 
pêche.  * 


...  j 


PÈCHES  MARITIMES.  673 

Cette  année,  les  Boulonnais  ont  débarqué  885  barils  de  rognes  et. 
les  Fécampois  386.  Dans  l'ensemble,  c'est  une  diminution  de  338 
barils  sur  1895,  mais  une  augmentation  de  357  sur  1894.  Les  prix 
de  la  rogue,  qui  varient  peu,  ont  oscillé  cette  année  entre  51  et 
45  francs. 

Leur  valeur  moyenne  de  48  fr.  90  est  inférieure,  par  suite  des 
importations  norvégiennes,  de  4  fr.  45  à  celle  de  1895. 

Au  total,  cette  industrie  a  rapporté  la  somme  de  62,236  francs,, 
mais  elle  avait  donné  86,856  francs  la  saison  précédente. 

Départs  et  retours,  —  Nombre  de  voyages.  —  Quatre  bateaux  de 
Boulogne  ont  inauguré  la  campagne  en  partant  le  10  mars.  Fécamp, 
en,  retard  comme  d'habitude  (et  avec  raison  selon  nous),  n'a  fait 
prendre  la  mer  à  ses  premiers  navires  que  neuf  jours  plus  tard. 

Dans  les  deux  ports,  les  derniers  bateaux  à  voiles  ont  appareillé 
le  23  mars,  mais  le  vapeur  la  Ville-de-Boulogne  a  voulu  attendre 
jusqu  au  7  avril  avant  d'abandonner  la  pêche  au  chalut  qu'il  avait 
entreprise  après  la  disparition  du  hareng.  Ce  bâtiment  n'a  guère 
fait  d'ailleurs  que  du  glacé;  il  a  de  tous  les  «  Irlandais  »  la  cam- 
pagne la  moins  longue,  51  jours,  bien  qu'il  soit  le  seul  de  nos 
bateaux  qui  puisse  compter  trois  voyages. 

A  Boulogne,  les  bateaux  au  mois  arrivent  à  78  voyages,  ceux  à 
la  part  à  29.  Ces  chiffres  donnent  une  moyenne  de  1,5  voyage  pour 
les  premiers  navires  et  de  1,6  pour  les  seconds. 

Les  24  bateaux  de  Fécamp  ayant  accompli  47  voyages,  possèdent 
la  moyenne  la  plus  élevée,  très  voisine  de  deux  par  navire. 

Dans  les  deux  ports,  le  total  de  toutes  les  expéditions  est  de  154 
au  lieu  de  158  en  1895,  pour  91  bâtiments. 

La  durée  moyenne  de  toutes  les  campagnes,  en  y  comprenant 
celle  de  la  Ville-de-Boulogne^  a  été  pour  les  bateaux  au  mois  de 
65  jours.  En  éliminant  le  bateau  à  vapeur,  cette  moyenne  remonte 
à  69  jours;  elle  est  comprise  entre  les  deux  autres  de  70  et  68  jours 
qui  appartiennent  respectivement  aux  bateaux  qui  ont  fait  deux 
voyages  et  à  ceux  qui  n'en  ont  effectué  qu'un  seul. 

Pour  les  bateaux  du  Portel,  la  moyenne  de  la  saison  n'est  que  de 
61  jours.  On  n'a  probablement  pas  oublié  que  ces  bateaux  ne  se 
mettent  jamais  en  route  que  plus  d'une  semaine  après  ceux  de 
Boulogne,  à  peu  près  à  la  même  date  que  ceux  de  Fécamp.  Ces 
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derniers  ont  comme  durée  moyenne  d'absence  la  plus  grande 
période  de  temps,  soit  70  jours.  Us  ont  tous  fait  deux  voyages  à 
l'exception  du  no  1380  qui  n'est  rentré  en  France  qu'après  une 
absence  de  69  jours. 

Avaries  communes.  —  Les  différents  frais  qui  constituent  les 
avaries  dites  communes,  et  sans  y  faire  entrer  les  purs  dons  dis- 
tribués à  Fécamp,  peuvent  être  évalués  pour  toute  la  campagne  à 
497,000  francs.  Ce  total  ne  comprend,  il  est  bon  de  le  rappeler,  ni 
Tusure  ordinaire  des  filets,  ni  celle  des  voiles,  ni  l'amortissement 
du  capital  engagé  et  représenté  par  le  bateau,  ses  agrès,  sa  machine, 
sa  chaudière^  etc.,  etc.,  mais  il  renferme  les  sommes  qu'ont  dû 
payer  à  des  vapeurs  anglais  les  quatre  bateaux  de  Fécamp,  qui  se 
sont  fait  remorquer  de  Falmoutb  en  France  au  prix  moyen  de 
1180  francs.  Ces  avaries  communes  sont  moins  élevées,  la  saison 
s'étant  trouvée  bien  inférieure  dans  ses  résultats  aux  précédentes 
années,  à  celles  de  1895  et  de  1894  où  elles  s'élevaient  respectivement 
à  564,500  et  à  604,900  francs. 

Parages.  —  Les  renseignements  souvent  erronés  mais  toujours 
peu  précis  et  incomplets  donnés  par  nos  marins  pour  leurs  lieux  de 
pèche,  déterminent  trois  groupes  bien  distincts  les  uns  des  autres. 
Le  premier  est  au  sud  du  cap  Clear,  l'autre  est  dans  l'Ouest-Nord- 
Ouest,  rOuest  et  l'Ouest-Sud-Ouest  des  îles  Scilly,  et  le  troisième,  de 
beaucoup  le  moins  important,  se  trouve  dans  l'Ouest  et  TOuest-Sud- 
Ouest  des  îles  d'Ouessant.  Tout  à  fait  au  début  de  la  saison,  quelques 
bateaux  remontant  dans  le  Nord-Ouest  de  Fasnet,  sont  allés,  pour 
surveiller  l'arrivée  du  poisson,  jeter  leurs  filets  à  l'ouvert  de  la  baie 
de  Bingle. 

Dans  les  premiers  jours  d'avril,  nous  en  comptons  huit  de  Fasnet 
à  Yalentia,  à  des  distances  de  la  côte  qui  n'ont  jamais  excédé  20 
milles.  Le  groupe  du  cap  Clear  comprend  42  voiles;  sa  distance 
moyenne  est  à  20  milles  de  Fasnet;  celui  des  îles  Scilly  renferme 
86  centres  de  pêche  et  celui  d'Ouessant  18.  Les  bateaux  de  ces  deux 
derniers  groupes  ont  généralement  «c  tendu  »  entre  35  et  45  milles 
des  terres  les  plus  voisines.  Nos  patrons  ne  sont  pas  restés  long- 
temps dans  le  voisinage  d'Ouessant.  Peu  satisfaits  de  leurs  premiers 
essais,  ils  sont  généralement  remontés  promptement  dans  rOuest* 
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Nord-Ouest  des  Sorlingues  où  ils  ont  retrouvé  )e  reste  de  la  flottille. 
Les  meilleurs  résultats  ont  été  obtenus  dans  TOijest-Mord-Ouest  de 
ces  lies  à  la  fin  d'avril  et  au  commencement  de  mai,  }es  plus  mauvais 
dans  le  vpisinage  de  la  côte  française. 

On  sait  déjà  que  {a  campagne  a  été  déplorable  pour  tous  les  arma- 
teurs et  qu'à  Boulogne  plusieurs  d'entre  eux,  loin  de  couvrir  leur 
frais  estimés  à  12,000  ou  13,000  francs,  ont  subi  des  pertes  appro- 
chant de  11,000  francs  par  navire.  A  Fécamp,  où  ils  sont  moins  à 
plaindre,  ils  perdent  encore  par  bateau  de  4,0PO  à  5,000  francs. 

Les  prix  moyens  de  vente  étant  restés  à  peu  de  chose  près  les 
mêmes  que  T^i^née  précédente  (un  peu  inférieurs  pour  le  glacé,  légè- 
rement plus  élevés  pour  le  salé),  le  déficit  provient  uniquement  de 
ce  que  les  quantités  rapportées  sont  {beaucoup  plus  faibles  qu'en 
1895.  De  Tavis  de  nos  pécheurs  les  plus  expérimentés,  les  mauvais 
temps  qui  ont  contrarié  les  opérations  de  la  première  période  ne 
seraient  pas  les  seules  causes  de  la  médiocrité  de  la  saison.  Us  pen- 
sent aussi  que  les  habitudes  du  poisson  se  sont  modifiées  depuis 
plusieurs  années  et  que  là  où  il  arrivait  autrefois  .en  nombre,  dès  les 
premiers  jours  d'avril,  il  ne  se  montre  plus  que  beaucoup  pli^s  tard  et 
en  bien  moins  grande  abondance.  Sa  descente  aussi  leur  paraîtrait 
moins  régulière  et,  par  cuite,  les  difficultés  pour  le  suivre  ou  le 
retrouver  beaucoup  plus  grandes  qu'auparavant. 

Les  bateaux  du  Portel,  qui,  nous  l'avons  dit,  se  sont  trouvés  les 
plus  favorisés,  ont  distribué  des  parts  comprises  entre  40  et  380  fr. 
Un  seul,  cependant,  n'a  rien  partagé,  le  montant  de  ses  avaries 
dépassant  le  total  de  ses  bénéfices.  En  définitive,  la  valeur  du  lot 
moyen  pour  les  18  bateaux  à  la  part  a  été  de  194  francs. 

A  Fécamp  la  part  moyenne  n'a  pas  dépassé  38  francs,  mais  il 
faut  ajouter  à  cette  somme  celle  de  88  francs,  moyenne  des  purs 
dons,  si  Ton  veut  connaître  le  gain  moyen  d'un  homme  à  part  entière 
pour  toute  la  durée  de  la  campagne. 

£n  défalquant  du  résultat  définitif  les  quatre  bateaux  qui  n'ont 
rien  pu  partager,  un  homme  avec  son  lot  de  filets  n'aurait  encore 
touché  qu'une  moyenne  de  131  francs.  La  médiocrité  de  ces  résul- 
tats n'est  guère  faite,  il  faut  bien  l'avouer,  pour  décider  nos  pêcheurs 
au  mois  de  Boulogne  à  quitter  leur  mode  d'engagement.  Pour  eux, 
qui  n  ont  aucun  matériel  à  fournir  et  à  entretenir,  le  gain  net  est 
assuré  et  tous  avaient  touché  de  225  à  270  francs  au  désarmement 
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de  leur  navire.  Heureusement  pour  la  navigation  à  la  part  que  les 
gains  au  lot,  pendant  la  saison  du  hareng,  dépassent  en  général  la 
paye  des  matelots  au  mois.  Sans  cette  compensation,  à  très  brève 
échéance,  son  abandon  serait  bien  vite  décidé,  ce  qui  pourrait 
sembler  regrettable  pour  l'indépendance,  le  bien-être  et  peut-être 
aussi  la  moralité  de  nos  pêcheurs. 

L'année  passée,  quatre  de  nos  patrons  avaient  vendu  leur  pèche 
eu  Islande  et  deux  autres  h  Dieppe. 

En  1896,  presque  tous  nos  bateaux  ont  préféré  écouler  leurs  pro- 
duits dans  les  deux  seuls  ports  de  Boulogne  et  de  Fécamp.  Un  seul, 
un  bateau  du  Portel,  s'est  départi  de  la  règle  générale.  A  différentes 
reprises  il  a  relâché  à  Bearhaven  et  s'est  débarrassé  de  tous  ses 
maquereaux  au  prix  global  de  4,200  francs,  après  le  payement 
préalable  d'une  taxe  de  25  francs  lui  donnant  droit  de  vente  pour 
toute  une  année. 

Nous  avons  la  satisfaction,  en  terminant  ce  rapport,  de  constater 
que  l'état  sanitaire  de  tous  nos  équipages  est  resté  des  plus  satis- 
faisants, malgré  les  conditions  d'hygiène  assez  souvent  déplorables 
de  leurs  logements.  Si  deux  décès  ont  été  enregistrés  pendant  la 
saison,  l'un  est  le  résultat  d'un  accident  et  l'autre  d'une  maladie 
contractée  avant  le  départ.  Dans  ce  dernier  cas,  nos  marins  retenus 
à  Falmouth  par  des  vents  violents  et  contraires,  ont  fait  preuve  de 
bonne  camaraderie  en  débarquant  à  terre  et  en  accompagnant  leur 
collègue,  avec  de  nombreux  pêcheurs  anglais,  jusqu'à  sa  dernière 
demeure. 

Pas  plus  que  les  années  précédentes,  les  deux  gardas-pêches 
anglais  qui  circulent  pendant  quelques  jours  au  milieu  de  la  flottille, 
n'ont  trouvé  à  intervenir  en  1896.  La  pêche  au  maquereau  amenant 
dans  les  mers  où  elle  se  pratique  infiniment  moins  de  navires  que 
•  celle  au  hareng,  les  conflits  entre  les  matelots  des  diverses  nations 
sont,  à  la  vérité,  beaucoup  moins  à  craindre  que  dans  la  mer  du 
Nord.  Nos  pêcheurs  n'ont  en  tout  cas  formulé  aucune  plainte  contre 
les  procédés  des  marins  anglais  qui  ont  passé  ou  séjourné  dans  leur 
voisinage. 

BlAAD. 
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LA  PÊCHE  A  LA  MORUE  DANS  LA  MER  DU  NORD 


Rapport  adressé  par  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  BIARD,  commandant 
du  cutter  V  «  Éperlan  »  à  M.  le  Commandant  de  la  station  de  la 
Manche  et  de  la  mer  du  Nord. 

Les  résultats  peu  encourageants  de  la  saison  précédente  ayant 
amené  une  forte  diminution  dans  les  armements  de  Boulogne,  huit 
bateaux  seulement  ont  fait,  cette  année,  la  pêche  à  la  morue,  avec 
prime  dans  la  mer  du  Nord,  alors  que  le  port  en  avait  équipé 
jusqu'à  vingt  en  1895  et  1894.  De  ces  huit  navires,  six  ont  navigué  à 
la  part,  trois  d'entre  eux  étant  commandés  par  leurs  propriétaires.  Les 
deux  bateaux  au  mois  appartenaient  à  deux  armateurs  ;  ils  avaient 
déjà  fait  la  dernière  campagne  et,  avec  leur  moyenne  de  73  tonneaux 
de  jauge,  ils  ont  de  beaucoup  dépassé  les  déplacements  des  bateaux 
à  la  part,  dont  la  moyenne  n*a  pas  excédé  44  tonnes,  avec  des 
extrêmes  de  38  et  de  57  tonneaux. 

PERSONNEL.   —  FILETS. 

Compris  entre  ii  et  18  hommes,  les  équipages  de  la  flottille  n'ont 
pas  toujours  été  proportionnels  à  l'importance  des  navires.  Leur 
chiffre  global  de  120  marins  et  12  mousses  donne  une  moyenne  de 
16,5  hommes  par  bateau,  soit  0,32  homme  par  tonneau.  En  réalité 
le  personnel  ramené  à  l'unité  de  déplacement  a  oscillé  entre  0^,43 
et  0*^,23,  de  telle  façon  qu'un  bâtiment  de  57  tonnes  n'a  eu  à  son 
bord  que  13  matelots,  y  compris  le  mousse,  tandis  qu'un  autre  de 
44  tonneaux  en  a  emmené  jusqu'à  20.  Il  est  évident  qu'en  recrutant 
leurs  équipages  les  différents  patrons  et  armateurs  n'ont  pas  pour- 
suivi des  buts  identiques.  Us  ont  cependant  tous  fait  embarquer  des 
filets  à  harengs  et,  sur  six  bâtiments,  la  limite  maxima  autorisée  par 
la  loi  s'est  même  trouvée  atteinte.  On  n'a  peut-être  pas  oublié  qu'il 
a  été  dit,  dans  de  précédents  rapports,  que  ce  nombre  de  100  filets 
ne  devait  pas  être  dépassé  par  les  bateaux  dont  nous  nous  occupons, 
sous  peine  de  perdre  leurs  droits  à  la  prime  de  15  francs  allouée  à 
chacun  de  leurs  hommes.  Les  navires  qui  partent  avec  un  plus  grand 
nombre  de  «  rois  »,  sont  considérés  comme  armant  uniquement  au 
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hareng  et  font  l'objet  de  la  statistique  que  nous  avons  à  fournir 
chaqiie  année  dans  le  courant  du  mois  de  mai. 

DÉPARTS.   —  DURÉE  DE  LA  CAMPAGNE. 

Le  patron  au  mois,  du  Si- Jean-Baptiste,  a  montré  la  route  à  ses 
camarades  en  appareillant  le  19  mars.  Onze  jours  plus  lard,  la 
Sainte-Marie  a  pris  la  mer  à  son  tour,  mais  le  dernier  des  sii  autres 
bateaux  n'a  pas  quitté  Boulogne  avant  le  27  avril.  Sans  aucune 
exception  tous  les  navires  ont  fait  un  seul  voyage.  Le  premier  rentré 
en  France  a  été  la  Sainte-Marie  ;  elle  est  revenue  au  port  après  une 
absence  de  75  jours.  La  plus  longue  campagne  n'a  pas  dépassé 
109  jours.  En  somme  la  durée  moyenne  de  la  saison,  aussi  bien 
pour  les  bateaux  au  mois  que  pour  les  bateaux  à  la  part,  n'a  été 
que  de  90  jours,  en  diminution  de  17  jours  sur  1895  et  de  8  jours 
sur  1894. 

RÉSULTATS  QÉNÉRAUX. 

Ils  comprennent  tout  d*abord  821  tonnes  de  morue,  soit  636  pour 
les  bateaux  à  la  part  et  195  pour  les  bateaux  au  mois.  Pour  la  pre- 
mière de  ces  deux  catégories  de  marins,  c*est  une  moyenne  de 
104  barils  ;  pour  la  seconde,  de  97  seulement.  En  dehors  de  la  morue 
tous  les  bâtiments  ont  aussi  ramené  une  certaine  quantité  de  colins 
et  d'élingues,  poissons  d'espèces  très  voisines  de  la  morue.  Le  colin 
n'en  diffère  extérieurement  que  par  sa  peau  plus  noire  et  recouverte 
d'écaillés,  et  l'élingue  par  sa  longueur  plus  grande,  et  surtout  parce 
qu'au  toucher  elle  parait  beaucoup  plus  gluante.  De  qualités  aota- 
blement  inférieures  à  celle  de  la  morue,  l'élingue  et  surtout  le  colin 
se  vendent  à  des  prix  bien  inférieurs.  La  valeur  moyenne  des  colins 
n'a  pas  dépassé  27  fr.  80  au  tonneau  ;  celle  de  l'élingue  est  cepen- 
dant montée  jusqu'à  58  fr.  35. 

Il  a  été  rapporté  242  tonnes  de  ces  premiers  poissons  par  les 
bateaux  à  la  part  et  69  par  les  bateaux  au  mois. 

Dans  un  cas  la  moyenne  est  de  40^'  ,3  par  navire  ;  dans  le  second 
<de  34^  ,5.  Les  élingues  sont  toujours  beaucoup  moins  abondantes 
4i|ue  les  colins.  Les  cinq  bateaux  à  la  part  qui  en  ont  péché  ont  fait 
«jie  déclaration  de  18  tonnes,  soit  en  moyenne  3*«,6.  L'un  des  deux 
bateaux  au  mois  en  a  débarqué  5  barils,  mais  l'autre  seulement 
ujie  toone. 
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Nous  avons  dit  que  tous  les  navires  avaient  emporté  des  filets  à 
hareng  ;  deux  bateaux  à  la  part  paraissent  cependant  ne  s'en  être 
servis  que  pour  leur  boette.  Les  quatre  autres  ont  ensemble  vendu 
133  barils  de  harengs  salés,  en  moyenne  33  par  navire.  Les  deux 
bateaux  au  mois>  beaucoup  plus  heureux  que  leurs  camarades  à  la 
part,  sont  arrivés  à  un  total  de  S36  tonnes  ;  ils  les  ont  écoulées  k 
raison  de  80  francs  le  last,  mais  ils  sont  à  peu  près  les  seuls  qui 
aient  pu  s'en  débarrasser  à  des  prix  aussi  rémunérateurs.  Les  autres 
n'ont  pu  trouver  des  acquéreurs  qu'à  60  francs,  prix  ordinaire  de 
la  saison  quand  le  poisson  rapporté  est  de  qualité  inférieure  et 
encore  trop  huileux  pour  être  sauré  dans  de  bonnes  conditions. 

En  définitive,  les  bateaux  à  la  part  ont  vendu  pour  S6,48o  francs 
de  morues,  soit  en  moyenne  pour  9,414  francs,  avec  des  extrêmes  de 
6,080  francs  et  de  11,68S  francs.  L'un  des  deux  bateaux  au  mois  a 
fait  une  vente  de  9,114  francs  ;  l'autre,  de  8,976  francs.  Le  chiffre 
global  des  colins  arrive  à  8,654  francs,  donnant  une  moyenne  de 
1,065  francs  pour  les  bateaux  à  la  part  et  de  1183  francs  pour  les 
bateaux  au  mois.  Le  produit  des  élingues  n'a  été  que  de  1U41  francs 
pour  les  premiers  navires  et  de  360  francs  pour  les  seconds.  Celui 
des  harengs,  de  920  francs  pour  les  4  bateaux  à  la  part  qui  en 
ont  rapporté  et  de  15â0  francs  pour  les  deux  navires  aU  mois.  Au 
total  le  résultat  brut  de  la  campagne  n'est  que  de  87,070  francs,  soit 
22,236  francs  pour  les  deux  bateaux  au  mois  et  64,834  pour  les  six 
bateaux  à  la  part.  Les  moyennes  établies  pour  les  deux  genres  de 
navires  indiquent  un  gain  brut  de  10,806  francs  pour  les  derniers 
bâtiments,  et  de  11,118  francs  pour  les  autres.  Comme  on  le  voit,  la 
différence  de  ces  résultats  moyens  n'est  que  de  312  francs. 

D'après  les  données  des  armateurs,  les  bénéfices  des  bateaux  au 
mois  auraient  été  en  moyenne  de  5,S18  francs;  les  comptes  des 
bateaux  à  la  part  donnent  comme  bénéfice  moyen  le  chiffre  de 
^,872  francs;  on  sait  que,  malgré  leurs  tonnages  moins  considéra- 
bles et  leurs  équipages  plus  réduits,  ces  derniers  navires  ont  réussi 
à  obtenir  les  meilleurs  résultats, 

GAIN  DES  ËQXJIPAGB8. 

Comme  d'habitude,  les  matelots  au  mois  ont  été  payés  à  raison 
de  90  francs.  Les  difiérents  travaux  d'armement  et  de  désarpiement 
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ayant  demandé  en  moyenne  une  douzaine  de  jours,  ces  marins,  à 
raison  de  401  jours  de  travail  en  moyenne,  ont  pu  toucher  très  près 
de  300  francs.  Sur  les  bateaux  à  la  part,  le  lot  moyen  d'un  homme 
avec  filets,  c'est-à-dire  avec  part  entière,  a  été  de  307  francs  avec 
des  extrêmes  de  142  et  de  Si4  francs.  Le  prix  des  filets  à  remplacer 
tous  les  ans  dans  un  lot  et  l'usure  de  l'aussière  pouvant  être  évalués 
à  140  ou  à  150  francs  *;  dès  à  présent  on  peut  constater  combien 
nos  équipages  à  la  part  ont  été  moins  favorisés  que  leurs  camarades 
au  mois. 

Malheureusement,  sauf  de  très  rares  exceptions,  sur  tous  les 
bateaux  les  filets  sont  généralement  fournis  par  les  propriétaires; 
il  en  résulte  que  les  hommes  n'ont  eu  droit,  dans  la  plupart  des  cas, 
qu'à  une  demi-part  et  qu'ainsi  ils  n'ont  touché  en  moyenne  que 
153  francs  à  la  fin  de  toute  leur  campagne  '.  Ce  dernier  chiffre  leur 
accorde  une  paye  mensuelle  de  50  francs,  y  compris  la  prime.  Elle 
paraîtra  certainement  bien  insuffisante  pour  des  hommes  qui  ont 
presque  tous  une  famille  à  nourrir  et  à  élever  et  elle  expliquera 
pourquoi  il  est  à  présent  si  difficile  de  trouver  des  marins  à  la  part 
pour  la  pêche  à  la  morue. 

LIEUX  BB  PÊCHE. 

Les  renseignements  souvent  très  erronés  portés  sur  les  livrets  de 
pêche  par  des  patrons  assez  peu  préoccupés  de  leur  position  exacte, 
ne  nous  permettent  pas  de  les  faire  connaître  avec  une  très  grande 
certitude. 

Nous  croyons  cependant  pouvoir  affirmer  que  les  difiérents 
bateaux  sont  constamment  restés  entre  les  deux  parallèles,  de 
Wick  et  de  l'île  Fair  et  qu'ils  ne  se  sont  jamais  écartés  du  groupe 
des  îles  Orcades  à  plus  de  60  ou  70  milles. 

*■  Nous  disons  HO  oa  450  francs  parce  que  nos  pécheurs  achètent  tonjours  l«ar 
matériel  à  crédit  et  par  suite  beaucoup  plus  cher  que  les  armateurs;  pour  ceux-ci  les  frais 
d'usure  ne  sont  pas  aussi  considérables. 
*  A  bord  des  bateaux  à  la  part,  la  répartition  des  lots  est  faite  de  la  manière  sniranle: 
)I  est  prélevé  : 

Pour  le  patron 1  part  ift. 

Pour  chaque  homme  de  Téquipa^^e 4  /S  part. 

Pour  chaque  mousse 4/4   — 

Pour  le  bateau SI  parts  </î. 

Pour  7  filets  et  4  aussière 1/2  part. 

Pour  la  machine  et  le  cabestan  à  vapeur 1  part  1/2. 
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AVARIES. 

Les  nombreuses  pertes  de  filets,  signalées  dans  le  rapport  de  1895, 
ne  se  sont  heureusement  pas  renouvelées  dans  celte  dernière  cam- 
pagne. 

Les  avaries  s'en  sont  par  suite  trouvées  diminuées  et  n'ont  pas 
dépassé  la  moyenne  de  4,933  francs  pour  les  bateaux  à  la  part  et  de 
5,b00  francs  pour  les  bateaux  au  mois.  Ce  dernier  chiffre,  donné 
par  les  armateurs,  est  probablement  un  peu  exagéré. 

En  1896,  la  flottille  a  également  eu  la  bonne  chance  de  ramener 
en  France  tous  ses  équipages  au  grand  complet.  L'état  sanitaire  est 
resté  constamment  bon  sur  tous  les  bateaux  et,  sauf  pour  certaines 
plaies  et  blessures  de  peu  de  gravité,  les  hommes  n'ont  que  très  peu 
usé  de  leurs  coffres  à  médicaments. 

PÊCHE  SPÉCIALE  DU   PORT  DE  GRAVELINES. 

Gravelines  fait  aussi  des  armements  pour  la  pèche,  avec  prime, 
dans  la  mer  du  Nord  et,  en  1896,  74  de  ses  bateaux,  soit  17  de  plus 
qu'en  1895,  ont  quitté  l'embouchure  de  TAa  pour  les  côtes  écos- 
saises. 

Le  tonnage  moyen  des  navires,  qui  n'a  pas  dépassé  21^,53,  est 
un  peu  en  décroissance  sur  celui  de  la  dernière  saison  où  il  s'était 
maintenu  à  23  tonnes,  mais  les  équipages  sont  restés  les  mêmes  et 
n'ont  pas  été  inférieurs  à  7  hommes  en  moyenne. 

A  l'exception  de  9  patrons  qui  ne  comptent  qu'un  seul  départ, 
tous  les  Gravellnois  sont  retournés  deux  fois  sur  les  lieux  de  pêche; 
3  bateaux  ont  môme  accompli  un  troisième  voyage.  Les  morues 
rapportées  ont  rempli  4,715  barils,  mais  il  a  été  aussi  vendu  70 
barils  de  langues  et  53,5  barils  d'huile.  Sous  le  nom  de  rebuts,  des 
industriels  ont  également  pris  livraison  de  675  tonnes  de  loquettes, 
de  colins  et  de  têtes  de  morues. 

En  somme,  le  produit  brut  de  toute  la  saison  arrive  à  443,660 
francs,  en  augmentation  de  189,660  sur  celui  de  1895  et  la  moyenne 
par  bateau  monte  à  6,000  francs,  alors  que  celle  de  l'année  précé- 
dente n'était  que  de  4,700  francs.  Ces  résultats  nous  paraissent 
entièrement  avantageux  pour  des  navires  d'aussi  faibles  déplace- 
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ments,  qui  amorcent  à  la  méthode  islandaise  et  qui  n'ont  pas  tous 
les  frais  de  nos  bateaux  de  Boulogne. 

ÉVALUATION  DE  LA  PART  DE  PÊCHE. 

La  part  entière,  pour  les  bateaux  qui  ont  pratiqué  la  pêche  de  la 
morue  dans  la  mer  du  Nord,  t  été  très  variable.  Elle  a  varié  de 
142  francs  à  S14  francs. 

BlABD. 


SITUATION  DE  LA  PÊCHE  ET  DE  L'OSTRÉICULTURE 

PENDANT  LE  MOIS  D'OCTOBRE  4896 

d'après    les     RBIfSBlGMEUENTS    FOURNIS    PAR     LES    COmiSSAIRES 

DE  l'inscription  MARITIME. 


Pêche  côtière,  —  Le  rendement  de  la  pêche  côtière  en  France  et  en 
Algérie,  pendant  le  mois  d'octobre,  s'est  élevé  à  9,134,096  francs. 
Ce  chiffre  présente  une  moins-value  de  1,068,847  francs  sur  celui  du 
mois  précédent.  Celte  moins-value  est  attribuable  à  la  diminution  des 
produits  de  la  pêche  proprement  dite.  La  pêche  en  bateau  a  produit 
1,267,716  francs  de  moins  qu'en  septembre;  le  produit  de  la  pêcbeà 
pied  présentait  également  une  décroissance  de  2,327  francs.  L'ostréi- 
culture, au  contraire,  offre,  sur  les  chiffres  du  mois  précédent,  une 
plus-value  de  201 ,196  francs. 

Les  produits  de  ces  trois  industries,  pour  le  mois  d'octobi^»  sont^ 
par  arrondissements  maritimes,  les  suivants  : 
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La  pêche  du  hareng  dans  la  mer  du  Nord  a  rapporté  :  aux  pécheurs 
de  Boulogne,  18,240  francs;  à  ceux  de  Dieppe,  10,957  francs;  à  ceux 
de  Saint- Valéry-en-Caux,  28,112  francs;  et  à  ceux  de  Fécamp, 
229,024  francs,  soit  environ  300,000  francs. 

Grande  pêche,  —  Quelques  navires  terre-neuviens  ont  rallié  leur 
port  d'attache;  ceux  de  Granville  ont  rapporté  pour  411,300  francs 
de  poisson. 

Coiistruction  de  bateaux.  —  Les  chantiers  de  constructions  ont 
mis  à  flot  131  embarcations  de  types  divers;  quatre  autres  restaient 
en  chantier  à  la  fin  d'octobre. 

Sinistres.  —  10  bateaux  de  pêche  se  sont  perdus  corps  et  bien^ 
pendant  les  tempêtes  du  mois.  Les  naufrages  ont  entraîné  la  mort  de 
28  hommes;  quelques  barques  chavirées  ont  pu  être  tirées  à  la  c6te 
et  renflouées. 

Deux  hommes  du  port  de  La  Hougue  ont  disparu,  emportés  par  les 
lames;  enfin  sur  les  côtes  de  l'Ile  de  Ré,  quatre  cadavres  de  marins 
ont  été  retrouvés;  ils  proviennent  d'embarcations  naufragées  pendant 
la  tempête  du  25  septembre  dernier. 
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PÊCHE 
à 

PIED. 

OSTRÉICULTURE 
et 

MTTILIGULTCRS. 

HIII- 

DXMKRT 

mensuel 

total 

de 

la  pèche 

par  port 

«OR     F 

de 
péehe 

lit- 
torale. 

RAI8 

Total. 

Anguilles 

et  antres  espèces 

de  rivière. 

HOMi 

et  lang 

Qnan- 
titér. 

LRDB 

onstes. 

Va- 
leur. 

CRKVI 

grises  el 

Quan- 
tités. 

ETTB8 
l rouges 

Va- 
leur. 

* 

II 

âH 

o  « 
S* 

Ooèmon 

et  amendements 

marins. 

Qoèmon 

et  amendements 

marins. 

Espèces 
diverses. 

Huîtres 
indigènes. 

Huîtres 
portugaises. 

m 

13 

o 

2 

fr. 

fr. 

fr. 

kil. 

fr. 

kil. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

1,906 

19,455 

500 

400 

500 

38 

75 

500 

9 

A 

60 

3,000 

a 

a 

35,990 

1,«00 

21,600 

M 

150 

240 

100 

250 

200 

» 

90 

a 

n 

a 

9 

45,425 

2,000 

2,000 

9 

2,000 

2,900 

100 

500 

100 

» 

20,000 

390 

» 

» 

B 

45,072 

3,600 

3,600 

» 

1,200 

2,400 

9 

B 

» 

550 

40 

45 

7,570 

» 

B 

26,301 

» 

» 

555 

» 

» 

» 

» 

» 

9 

9 

9 

» 

m 

a 

1,861 

» 

o 

» 

3,200 

12,500 

» 

» 

» 

9 

290 

180 

a 

» 

9 

107,870 

8,540 

8,540 

1,200 

145 

200 

240 

320 

45 

300 

500 

80 

50,000 

a 

T45 

61,930 

6,000 

73.500 

50 

70 

105 

M 

» 

» 

150 

300 

677 

a 

M 

108 

84,440 

16,000 

34,000 

500 

20,000 

40,000 

700 

1,400 

450 

» 

5,000 

4,000 

» 

H 

a 

104,982 

2,890 

8,690 

300 

200 

200 

60 

120 

» 

9 

600 

120 

1,000 

a 

30 

11,060 

1,260 

1,624 

200 

35 

115 

240 

240 

230 

750 

600 

300 

N 

» 

9 

4,059 

8,512 

3,512 

683 

n 

» 

a 

n 

» 

9 

» 

» 

» 

a 

a 

4,195 

8,050 

8,050 

» 

m 

» 

» 

» 

n 

)> 

1,000 

1,200 

» 

a 

1,500 

11,750 

99 

99 

26 

45 

59 

55 

66 

490 

59 

98 

65 

a 

2,000 

1,000 

4,162 

650 

650 

422 

20 

20 

50 

100 

200 

180 

7,000 

100 

2,800 

a 

2,100 

13,542 

135 

135 

» 

180 

225 

» 

» 

» 

» 

9 

12 

a 

a 

M 

372 

125 

125 

» 

» 

» 

» 

n 

9 

9 

» 

11 

a 

B 

9 

136 

►1,882 

21,882 

7,310 

» 

» 

3,600 

8,100 

2,900 

> 

9 

2,475 

1,250 

B 

» 

43,417 

400 

400 

555 

» 

» 

• 

» 

10 

56 

» 

108 

51 

B 

a 

1,180 

» 

j> 

» 

» 

» 

» 

M 

n 

880 

» 

9 

3,500 

a 

9 

4,380 

720 

720 

» 

230 

226 

» 

» 

» 

n 

a 

» 

a 

n 

» 

22,452 

.1,671 

1,671 

» 

2,195 

2,011 

» 

M 

» 

9 

9 

a 

a 

a 

a 

26,016 

» 

» 

» 

4,905 

5,445 

• 

il 

» 

» 

» 

a 

a 

a 

» 

5,445 

» 

» 

» 

8,286 

6,036 

» 

» 

» 

11 

a 

a 

a 

a 

a 

6,036 

^,0000 

20,000 

» 

» 

» 

1,200 

4,800 

9 

9 

200 

1,500 

500 

a 

400 

27,400 

tl,630 

41,630 

9 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

a 

9 

a 

a 

a 

42,830 

1,050 

1,050 

U 

» 

» 

B 

9 

» 

9 

1,470 

a 

a 

a 

960 

3,480 

450 

450 

» 

» 

» 

80 

72 

155 

» 

90 

125 

9 

a 

45 

994 

500 

500 

200 

15 

30 

35 

140 

9 

» 

200 

5,720 

380 

a 

750 

7,920 

2,710 

2,710 

117 

» 

N 

237 

340 

9 

» 

» 

1,383 

a 

a 

510 

5,060 

» 

» 

23,800 

» 

» 

» 

» 

» 

9 

» 

260 

a 

9 

a 

24,060 

1,900 

1,900 

1,700 

» 

• 

250 

500 

» 

» 

a 

1,560 

a 

a 

a 

5,600 

580 

4,780 

120 

» 

» 

1,080 

1,080 

1,800 

n 

a 

4,520 

n 

a 

9 

12,300 

1,900 

1,900 

1,250 

35 

70 

50 

100 

270 

1,300 

1,250 

600 

1,320 

» 

100 

8,160 

2,850 

2,850 

125 

215 

318 

115 

171 

763 

9 

2,270 

475 

a 

a 

150 

7,132 

1,945 

1,945 

825 

3,485 

4,370 

1,380 

2,760 

7,303 

n 

51,150 

10.758 

130 

60 

573 

79,374 

2.570 

2,570 

M 

140 

175 

100 

130 

2,805 

» 

4,280 

2,000 

a 

a 

1,400 

13,360 

13,300 

13.300 

270 

» 

» 

250 

100 

1,567 

» 

9 

400 

a 

B 

380 

16,107 

»      305,338 

40,218 

» 

78,145 

9 

21,364 

19,788 

4,195 

96,428 

39,054 

71,501 

2,060 

10,751 

029,860 

1 

ftCTtrS  HABinUB. 


~      L<  Biire-da-MoDl 

L»  SaUlai-d'OloDiig 

/  L>  RiKhtIla 


ted'O-ILeCheuao 


I  HorU^a-inr-Oironile 


(  La  Vanlini. 
Puil-   I  Sailli- Viril 
IBirliird... 
W-ndaj.... 


;.  iBuarg... 
Buila  d'AnacliDii. 
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nt. 


PÊCHE 

OSTRÉICULTDRE  1 

AU. 

i 

ï 

et 

RXM- 

PIED. 

MTTiLicnLTcna.       ] 

DEMXIVT 

mensuel 

15  _ 

1     à 

« 

... 

1 

WOIf    1 

de 
pédie 

torsle. 

ToUl. 

9 

HOMi 

et  laof 

Quan- 
tités. 

knos 
^onstej. 

Va- 
leur. 

CIUCT 

rouges  ( 

Quan- 
tités. 

n-ns 

it  grises 

Va- 
leur. 

Moules,  hultrf 

et  coquillages 

divers. 

Goémon 
et  amendemeni 
marins. 

Goémon 
et  amendemeni 
marins. 

Espèces 
diverses . 

Huîtres 
indigènes. 

Huîtres 
portugaises. 

01. 

"a 

o 

2 

toUl 

de 

la   pdcbe 

par  port. 

fr. 

fr. 

fr. 

kil. 

fr. 

kil. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

12,950 

21,470 

» 

» 

V 

225 

675 

» 

9 

8 

205 

M 

a 

350 

35,562 

18 

288 

96 

9 

» 

200 

500 

100 

9 

500 

1,076 

9 

B 

» 

2,560 

7,360 

12,600 

» 

588 

660 

» 

» 

» 

9 

n 

425 

B 

a 

N 

29,976 

1,808 

116,808 

60 

60 

100 

150 

600 

88 

n 

3,800 

3,500 

22,700 

784 

50 

160,000 

16,850 

212,395 

1,200 

» 

» 

» 

s 

n 

9 

2,600 

4,300 

9 

11,200 

8,W)0 

244,081 

5,600 

5,600 

G 10 

» 

» 

60 

120 

a 

» 

100 

30 

9 

3,135 

16,000 

25,626 

» 

it 

5,664 

» 

» 

650 

214 

21 

9 

» 

9 

B 

500 

52,000 

58,399 

300 

300 

450 

M 

» 

25 

14 

» 

9 

B 

806 

B 

9 

4,100 

5,670 

2,200 

5,300 

90 

12 

18 

35 

70 

800 

25 

1,800 

490 

65 

960 

20 

9,628 

3,100 

13,600 

45 

14 

21 

40 

80 

1,900 

45 

6,800 

840 

35 

750 

140 

24,256 

140 

150 

480 

120 

180 

35 

70 

48 

35 

1,600 

1,740 

18 

520 

48 

4,879 

1,900 

1,900 

s 

n 

» 

250 

300 

2,500 

9 

500 

950 

130880 

51,810 

9 

190,140 

» 

2,600 

» 

» 

» 

430 

424 

B 

1,300 

12,000 

890 

9 

a 

» 

15,914 

565 

565 

» 

» 

» 

» 

» 

80 

9 

100 

644 

20 

60 

8 

1,427 

6,500 

23,810 

i> 

» 

'  » 

60 

90 

1,515 

» 

B 

487 

3,200 

1,500 

6,360 

36,962 

1,500 

4,000 

900 

M 

» 

250 

500 

800 

» 

9 

5,000 

B 

1,800 

1,500 

14,500 

» 

» 

2,800 

>i 

» 

» 

» 

» 

» 

9 

B 

9 

a 

a 

2,800 

» 

» 

2,470 

» 

9 

» 

» 

» 

a 

8 

a 

B 

a 

B 

2,47© 

lf,303 

12,308 

630 

» 

» 

850 

1,700 

3,200 

a 

» 

3,100 

315000 

40,850 

1,900 

378,683 

11.540 

11,540 

250 

» 

» 

M 

» 

8,652 

9 

80 

1,782 

275000 

80,000 

2,500 

379,810 

4,000 

4,000 

1,240 

» 

» 

940 

1,880 

7,700 

}» 

B 

B 

68,500 

90,000 

600 

173,420 

6,320 

6,320 

4,640 

9 

» 

2,120 

2,120 

7,900 

9 

670 

6,900 

54,550 

69,800 

3,800 

156,700 

» 

16,042 

A 

n 

)♦ 

184 

366 

» 

•} 

B 

1,070 

9 

a 

9 

22,520 

•» 

n 

» 

» 

V 

s 

» 

9 

* 

9 

B 

a 

» 

a 

n 

240 

240 

» 

» 

» 

a 

» 

» 

» 

B 

1,150 

9 

9 

B 

1,390 

3> 

» 

» 

» 

n 

N 

» 

» 

» 

1» 

n 

9 

a 

9 

9 

1,375 

1,867 

» 

» 

» 

A 

» 

» 

9 

9 

772 

B 

675 

9 

3,314 

800 

1,550 

» 

» 

» 

» 

» 

n 

» 

M 

» 

M 

135 

B 

1,685 

1,261 

1,261 

M 

» 

» 

» 

M 

n 

9 

9 

401 

M 

M 

» 

1,663 

1,022 

1,022 

» 

jt 

» 

» 

n 

m 

» 

9 

403 

» 

W 

a 

1,425 

n 

s 

1,236 

» 

9 

n 

n 

» 

» 

9 

» 

» 

9 

9 

1,236 

» 

» 

7,565 

» 

» 

» 

n 

w 

a 

B 

9 

a 

» 

a 

7,565 

T» 

» 

1,425 

u 

» 

» 

N 

» 

a 

9 

9 

9 

B 

9 

1,425 

P 

» 

1,685 

» 

» 

B 

» 

» 

a 

B 

9 

9 

9 

a 

1,685 

» 

V 

8,000 

» 

» 

» 

» 

9 

9 

B 

9 

a 

a 

a 

8,000 

» 

» 

450 

a 

» 

» 

» 

9 

» 

n 

U 

9 

a 

B 

530 

.2,865 

38,283 

560 

» 

J» 

180 

300 

» 

B 

80 

105 

16,309 

390 

100 

56,118 

3,900 

3,900 

430 

» 

> 

350 

700 

9 

B 

» 

9 

a 

9 

a 

5,030 

2,000 

16,000 

H 

w 

n 

D 

B 

9 

M 

9 

9 

9 

B 

» 

16,000 

4,841 

13,781 

287 

25 

50 

240 

350 

160 

9 

450 

» 

B 

9 

9 

15,078 

» 

» 

1,100 

n 

» 

11 

n 

n 

9 

B 

800 

6,400 

9 

» 

8,300 

» 

» 

1,732 

» 

» 

» 

» 

B 

a 

9 

9 

a 

9 

a 

1,732 

170 

170 

210 

» 

» 

» 

» 

M 

» 

9 

9 

a 

a 

B 

380 

» 

649,655 

46,335 

S 

1,029 

» 

11,075 

35,420 

1,405 

31,080 

37,866 

892168 

354859 

97,976 

2.108,53^ 
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« 

fid 

H 

< 
O 

a 


PORTS. 


Cette. 


Arles. 


..P^J*-    )  GoUÏonri*. '.'.'.'.'/.'.'.'.'. 
Vendre.  (  Saint-Laorcnl 

(GraiMaD 
L«  Noavelle 

bonne.   \  Leneate 

'Bages 

ÎAîçde. 
Marseillan 
Serignao 

Celte 

Aiiçues-Mortev. ..... 

Palaraa 

Boaiigues 

Mèxe 

Î  Saintes-Marie* 
Saint^Lonis-du-RbAne 
Arlei 
Beancaire , 

Martignes 

Marseille 

j^^       (Lh  CioUl 

^*°**^-)LêrLMii'ei:  :!::.:!: 

Toulon 

[^  Seyne 

Hyères 

Bandol 

Sanary 

Sainl-Mandrier 

Larandou  . .   

Saint-    I  Saint-Tropez 

Tropez.  I  SaintpRaphaël , 

Cannes 

/  Antibes 

1  Cavnes 

i  Golfe  Jnan 

\Croûton 

Nice 

Ville-    (  M ilf/^;°°**^ 

'  (  Saint-Hospice 

Bastia , 

Saint-FIoreot 

Cagnano , 

Roglia&o 

Cauari ^ 

Calvi 

Centnri 

Ile  Ronsse 

/  Ajaccio 

)  Bonifacio 

j  Propriano 

\  Porto- Vecchio 


PÊC 


HARBRGS. 


Qoac- 
tités. 


Toulon. 


An- 
libes. 


Bastia. 


Ajaccio. 


Totaux. 


kil. 

M 

n 

M 

» 
n 

» 

M 

» 

» 
P 
» 

» 

9 
u 

» 
» 

N 
» 

» 

» 
n 
» 

» 
n 
» 
w 
» 
» 

M 
» 

» 
M 
M 

» 
» 

I» 
» 

n 

M 
» 

u 

N 


Va- 
leur. 


fr. 

» 
» 

N 

» 

H 
» 

W 

M 
» 
» 

» 
H 

B 
B 
» 

B 
W 

» 

» 

B 

B 
B 

n 

» 

B 
» 

B 
U 
B 
» 
» 
N 
B 
» 
B 
» 
» 
B 
B 
B 
B 
W 
B 
» 

B 
» 
» 


MÀQDKREADX. 


Quan- 
tités. 


kil. 

B 
B 
» 

B 

y> 

B 

1,070 

» 
1,200 
2,500 

200 

a 

» 

» 

» 

B 
H 
» 

6.730 
20,200 

»» 
» 

200 
308 
250 
164 

B 

295 
80 

3,000 
100 
450 

4,145 


B 

322 

M 

40 

» 

50 

» 

B 
» 
M 
B' 

n 
» 

B 
B 
» 

B 


Va- 
leur. 


fr. 

N 

M 
B 
8 
W 
» 
M 

1,070 

900 

2,500 

240 

» 

B 
» 
» 

8 
II 

6,057 
28,280 


a 

185 

462 

400 

239 

» 

295 

90 

3,000 

150 

1,125 

3,145 

» 

B 

520 

» 
40 

B 

60 

i> 

B 
B 
B 

n 

B 

» 
II 

» 

B 
B 


BARDIKES 

et   allaehes.  * 


Qoan- 
titéa. 


14,944 


kil. 

B 

10,900 
6,200 

B 

1,000 
» 

13,670 
1,050 
3,500 
6,000 

1,840 
3,000 

B 

100 
100 

B 

16,800 

45,700 

5,400 

12,895 

B 

3,000 
600 
200 

3,560 
350 

2,020 
» 

300 

100 

3,900 

2,090 

1,000 

B 
B 

2,297 
460 
400 
» 
160 

B 
B 
» 

B 
» 
B 
tt 

B 
B 
B 
B 


Va- 
leur. 


fr. 


54,500 
2,000 

300 

B 

4.100 

625 

1,750 

2,700 

1,840 
1,000 

B 

so 

100 


4,200 

34,274 

2,160 

5,803 

1,060 
240 
120 

1,780 
175 

1,010 
n 

300 

120 

3.000 

1,672 

1,000 

B 

1,678 
345 

5fK) 

B 

80 

B 

B 

V 

B 
M 
B 
B 

B 
B 
B 

B 


130073 


AKCBOIS 

et  sprats. 


Quan- 
tités. 


kil. 

B 
B 
B 
B 
» 
B 
B 
B 
B 
>» 
» 
B 
B 
B 
B 
B 
B 
B 
B 

1,400 

B 

200 

100 

1» 

n 

B 
B 
» 

1,000 

B 

2,000 

B 

2,824 
» 

B 

B 
B 
» 
B 
B 
W 
» 
B 
B 
B 
B 
B 
B 


V». 
leur. 


fr. 

B 
B 

n 

B 
• 
9 
9 
B 
B 
B 
M 
» 
» 
B 
M 
» 

a 

B 


1,470 


200 


60 


B 
B 
» 
» 

» 
1,0001 

2,000 

» 
1,288 

B 
B 
B 
» 

B 
M 
U 

B 
B 
B 
B 
B 

n 

B 
B 


TUOBt. 


Quan- 
tités. 


kiL 


B 
M 


8, 


830 


35,000 

17      ' 


8, 


643 
00 


Vi- 

Isar. 


âa 


2,000 
322 

» 

1,270 
300 

250 
120 

00 


290 


6,018 


10,5«6 


38,500 

14.1J4 

8,3:5 

■ 
■ 

> 
a 

SO.fiî* 


16.170 
35.800  48,330 
4,000 

m 


2,î» 
300 

> 

soi 


5â0 


80 
200 


1$0 


149283 


tb 


J 


■■■"^•■T'; 
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Gonstraction  de  bateaux. 


PORTS. 


GrftTelines. 

Berck 

Cayoux.. .. 
Le  Crotoy. 
Fécamp . . . 
Trouviile... 


Port-en-Bensin. 


Picoteiu .... 

Barque 

Types  divers. 


Goélettea. 


Grandcaœp 

l»igny 

Saint-Vaast 

Barûeur 

Cherbourg 

Cancale 

Saint-Malo 

Saiot-Saliac 

!  Barque  de  ISpied' 
Sloop 
Canot  de  4  met. . 

Morlaiz 

Roscoff 

Le  Conqnet 

Camaret 


BATEAUX  DE  PÊCHE 


BIT    CHA.KT1E1I8. 


Type. 


Barque. . 
Barques , 


Barque. 


Donaraeaez.  . 

Audieme.  . . . 
Qoûnper 

Pont-Labbé  . . 

Le  GnUrinac, 

Coacajmeau.  . 


Sloop  .... 
Chaloupes. 


Port*  Louis. 
Doclan  . . . . 
Vannes. . . . 


BeUe-Isle. 


Nantes. 
Pomic  . 


Noirmontler 


Les  Sables-d'Oloniie. 

Marenneu 

Libonrne 

Bordeaux 

Adge 

Cette 

Martigues 

La  Ciotat 

Toulon 

Antibes 

Ajaccio 

Bone 

Oran 


Chaloupes  et  ea 
nots 


Chaloupe. 


PaJangrier. 


Tonnage. 


lonn'. 

30 
16,5 


2 

10 
de  1  ài  5 


22 


20 
eus.  44 


' 


8 


a 

o 


1 
2 


1 
1 
5 


1 
1 
1 


1 
6 


MIS  À   FLOT. 


Type. 


Bateaux . . 
Canot. . . . 
Cbaloapes. 
Barque. .. 

Sloops. . . . 

Pi4M>tMIX  . 


Tonnage. 


tODtt* 


Canot 

1  sloop  et  1  barque 
Sloop 


Goélette. 
Vary.  . . . 
Goélette. 
Sloop. . . 


Canot 

Barque  et  canot. 

Divers 

Chaloupes 


Chaloupés 

Id 

4  canots  et  1  plate 
1  chaloupe  et  2 

caoots 

Chaloupe 

-.K  (Chaloupes  et  ca- 

I    notji 

. . . .  [Dandee 

, . . .  1  Chaloupe 

Barque  et  canot. 

Dundees 

Canots 

Toues 

Chaloupe 

Chaloupe  et  3  an- 
nexes  


de3  &5 
1,71 

eus.  12 
18,82 

19,49  et 

22,87 

2 


2 

13  et  17 

15 


1  30 
8,45  et  2,20 

eus.  18 
ens.  11,22 


ens.  31 
en.«.  40 
ens.  14 

ens.  19 

10 

ens.  89,91 

12,98 

5,26 

4,80  et  1,50 

33,12  et 

23,81 

<2 


Dundees . 


Sloop 

Yole 

Yoles 

Bateau-bœuf. . 

Nacelles 

Bateaux  plats . 


Canots. 
Id.  . 
Canot. 


Canot  non  ponté. 


4,30 

8 

30,28;  28.27 

et  30, il 

5 

l 

1 


de  1 
ens.  8,39 


ens.  1,69 

1,98  et  1,71 

0.72 


.97 


6 

o 

2: 


» 
3 
1 
2 
1 


» 
1 
2 
1 
» 
1 
1 
1 
1 
» 
1 
2 
8 
3 

6 
5 
5 

3 

1 

13 

1 
1 
2 


6 
6 
1 


1 
3 

8 
1 

16 
5 

j» 
2 
2 
1 
» 
1 
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